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Улеглись эмоции по поводу глобальных перемен в 
ГАИ. И оказалось, что родовоться-то особо нечему. Во 
всяком случае то, чего все ток долго ждали и, каза- 
лось бы, дождались, - не происходит. 

Спросите, кок видит работу дорожной полиции 
рядовой водитель. Думаете, он скажет, что ждет от ав- 
тоинспекции бурных проявлений любви? Нет, скорее 
он ответит, что хотел бы, чтоб доблестный труд охрон- 
ников дорожного порядка был незаметен. Нам не на- 
до, чтобы ГАИ "повернулась лицом к водителю" Нам 
надо это лицо видеть пореже. То есть, чтобы никого из 
нас не останавливали люди в форме просто по собст- 
венной прихоти. Чтобы функцией ГАИ была доказатель- 
ная фиксация нарушения, а наказание за него назна- 
чал независимый орган. Чтобы автоинспекторы не си- 
дели в засаде по кустам, а занимались организацией 
движения, сделав его упорядоченным и бесконфликт- 
ным. Сколько раз мы писали об этом. Сколько раз и вы, 
наши читатели, требовали этого. В прошлом году, отве 
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ся, что вся затея 
устроена чуть ли не ради 

разницы между "государственной автоинспекцией 
"государственной инспекцией безопасности дорож- 
ного движения" не найдет, наверное, никто. А вот то, 
что это бессмысленное переименование доставит 
массу хлопот, - непреложный факт. Придется пере- 
красить все патрульные машины, отменить форму и 
бляхи у инспекторов и так далее, и тому подобное. Ес- 
тественно, это стоит денег и, в масштабах страны, не- 
малых. По самым скромным прикидкам (информация 
- из недр Минюста РФ) - около 70 миллионов рублей 
новыми! Этих денег в бюджете, разумеется, нет и не 
будет. Ла и президент вряд ли подписал бы Указ, вле- 
кущий такие траты. А сделал он это потому, что ожида- 
ются не траты - прибыли. И огромные! Откуда? От оче- 
редного ощипывания автомобилистов, разумеется. 


Нетрудно предположить, что после переименова- 
^ ^ ния ГАИ должны будут меняться и ее печати, и бланки, 
чая на опрос журнала, более 20 000 из вас проголосо- Значит, и нам, наверно, придется менять техпаспорта 

автомобилей, водительские удостоверения нет новые. 
И не бесплатно, а за деньги. Сосчитать число автомо- 
билей и водителей в стране, умножить на пусть даже 
символическую сумму оплоты новых документов... 
Впрочем, мох<но не стараться - уже все подсчитано./ 
Мероприятие принесет около 600 миллионов рублей 
ц дохода! / 

Возможно, нам возразят: это не циничный грабеж, 
а безболезненный способ набрать деньги на серьез> 
ную реформу автоинспекции. Ведь чтобы ГАИ-ГИБДА 
соответствовала нашим требованиям, нух<но вложить 
деньги в ее техническое оснащение, компьклериза- 
цию (не в смысле "мерседесов" и "фордов" для на- 
чальства, а для покупки необходимых приборов, фик- 
сирующих нарушения). Пусть так. Только зачем эти иг- 
ры, эти хитрости? Не проще ли было честно объявить 
размер суммы, необходимой для преобразования 
ГАИ - и поставить дело так, чтобы руководство Госавто- 
инспекции отчитывалось перед россиянами в расхо- 
довании полученных средств. А иначе возникает воп- 
рос: действительно ли деньги нужны на эти цели? И 
пока у автомобилистов остаются такие сомнения, по- 
ка вместо кардинальных перемен происходит смена 
вывески - кредит доверия к реформаторам ГАИ тает.”' 

О том, что же конкретно изменилось в документах, 
которыми руководствуется инспекция безопасности 
движения, и о том, в каких регионах России ГАИ боль- 
ше всего нарушала права автомобилистов (по опро- 
су нашего журнала), читайте на стр. 6 и 24. 

Елена ВАРШАВСКАЯ, 
зовелующая отделом автомобильной жизни 


вали за это (как вы помните, результаты голосования 
были переданы в Луму). Поэтому, когда стало известно 
о коренном преобразовании ГАИ, мы верили, что оно 
учтет и пожелания автомобилистов (кстати, ничего 
крамольного ' в них нет - так работает дорожная по- 
лиция во многих цивилизованных странах). ’ г, * 

Что же изменилось после принятия революцион- ^ 
ных документов о преобразовании дорожной инспек- 
ции? Как останавливали водителей слу>і<ители поряд- 
ка, так и останавливают. Разве формально предъявля- 
ют какую-нибудь претензию; а что это машина гряз- 
ная? А почему номер плохо видно? А ну-ка покажи до- 
кументы - у меня в угоне точно такая же белая "шес- 
терка"... Как обвиняли в нарушении без всяких дока- 
зательств, так и обвиняют. 

В лучшем случае изменения в хорошую сторону 
малозаметны. В худшем - перемены к плохому очевид- 
ны. Например, безналичная оплата штрафов. Это ж 
придется "заморозить" на пластиковой карточке при- 
личную сумму денег и потом, когда из нее автоматиче- 
ски вычтут штраф, доказывать, что нарушения не было, 
что это ошибка, обжаловать, пытаться выцарапать,^ 
деньги обратно. Теоретически вам объяснят, что тако- 
го случиться не может. Но мы-то уже многие годы име- 
ли дело с практикой, поэтому знаем... 

За бурным обсуждением нововведений осталось 
почти без внимания одно - переименование ГАИ. Кто- 
то поворчал, кто-то похихикал, кто-то посетовал на 
труднопроизносимость аббревиатуры ГИБДД. При 
этом особого значения самому решению не придали. 

А зря. Ведь при блих<айшем рассмотрении оказывает- 
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Все чаще иа страницах зкурпала 
идет предстстение зарубежш моде- 
лей, сборка которых начашсь ши вот- 
вот начнется в России. На этот раз в по- 
ле зрения “ФИАТ-Папио-Уикэнд и Тіонин- 
вест-Кондор''. Продолжение спедует. 

і 

На повестке дня - подписка-99- Те, кто предпочитает 
выписывать ‘"За ружп” (на год іші полгода). а не покуштіь 


его по случаю - бесспорно выиграют. 

Наверно, многие хопти бы приспо- 
собить свои “девяткіГ и %осъмеркіГ к 
перевозке большего, чеч это ректіендуется. ] 
груза. Немецкая фирма предлагает для та- 
ких целей допашопельные пружины. 


Конструкторы уже 
вплотную приблизи- 
лись к тану, чтобы 
стальные кузова 
стали сверхлег- 
коми, обрели ■ 
баіьшую, чем ны- ' 

нешние, безопас- 
ность, прочность 
и быт при этан 
дешевле в произ- 
водстве. I 


с - : 200 

Первая из развернутых цветных мект- '' 
росхем для віадепьцев иномарок, подготов 
ленная специалистами фирмы и 
редакции, - 'ІЛкода-Фечиция 1300'’ 


^ ѴѴОЧТОІл' 

^ . от вѵ 


рвктшвт ш 
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о это I 
Здорово! 


Рекламируя свою новинку 
проипого года - УоТюту-Королла”, крупней- 
шая японская фирма непременно сообщала: 
'^Модель удостоена Гран-при журнаіа “Зй 
рулем’’ как лучший экспонат Российского 
автосаюна”. Кто завоюет титул ‘^лучший" 
на выставке этого года - '‘Мотор-шоу-98’’? 


® ТОУОТЛ 
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Руководство страны решило в пожарном порядке менять 
юридические основы существования ГАИ. В течение одного 
месяца подписаны два документа: Указ Президента РФ 


и Приказ министра МВД РФ. 


Дмитрий ЖЕРНОВ 


Что же конкретно они могут изме- 
нить в жизни автомобилистов? Начнем с 
Указа. Президент потребовал "принять 
меры по установлению единой системы 
правил, стандартов и технических норм в 
области безопасности дорожного движе- 
ния”. Говоря обычным языком - покон- 
чить с законодательным хаосом на доро- 
гах. для чего нужно пересмотреть не 
только устаревшие ГОСТы, но и все ве- 
домственные документы. которые 
противоречат законам государства. Да- 
лее Указ переименовывает ГАИ в Госу- 
дарственную инспекцию безопасности 
дорожного движения (ГИБДД) и утвер- 
ждает "Положение о ГИБДД". Приказ ми- 
нистра МВД № 329 "О реформировании 
деятельности ГАИ МВД РФ" от 1.06.1998 
года более конкретен и имеет прямое от- 
ношение к нам, водителям. 

Перед государственной дорожной ин- 
спекцией поставлена очень актуальная 
задача - защита законных прав и интере- 
сов участников дорожного движения. 

Отныне сотрудники милиции имеют 
только шесть поводов остановить ваш ав- 
томобиль. Перечислим их с краткими за- 
мечаниями. 

Повод первый. "Нарушение Правил 
дорожного движения водителями или пас- 
сажирами". Понятно, нарушил - отвечай. 
Правда, невыясненным остается вопрос о 
доказательствах нарушения. Видно, это 
дело будущего: с принципом презумпции 
невиновности у нас всегда были пробле- 
мы В Методических рекомендациях по 
применению приказа сказано, что "пред- 
ставлять доказательства” (своей невинов- 
ности) - обязанность водителей (?). 

Повод второй. "Наличие данных, сви- 
детельствующих о причастности водите- 
ля. пассажиров к совершению ДТП, адми- 
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нистративного правонарушения, преступ- 
ления” (см. ниже). 

Повод третий. "Нахождение ТС в ро- 
зыске, а также наличие данных об исполь- 
зовании ТС в противоправных целях". Ин- 
тересно все же, где грань между субъек- 
тивным ощущением и реальным нарушени- 
ем? Неплохо бы обязать сотрудников ми- 
лиции оформлять свои подозрения (а рав- 
но 'наличие данных”) как документально 
подтвержденные доказательства. 

Повод четвертый. "Необходимость 
опроса водителя и пассажиров об обстоя- 
тельствах ДТП. административного пра- 
вонарушения, преступления, очевидцами 
которого они являются". Вроде понятно. 
Надеемся, что не придется отдельным 
приказом давать определение "очевидец". 

Повод пятый. "Выполнение решений 
уполномоченных на то государственных 
органов или должностных лиц об ограни- 
чении движения". Туманно. Надо полагать, 
это относится к случаям типа: рухнул дом, 
объявили территорию карантинной зоной, 
по улицам шествуют демонстрации и вся- 
кие стихийные, но временные бедствия. 

Повод шестой. "Необходимость при- 
влечения водителя или ТС для оказания 
помощи другим участникам движения или 
сотрудникам милиции". Единственный 
пункт, по которому нет вопросов. 

Кроме того, в приказе отдельной стро- 
кой сказано о проверке документов на ста- 
ционарных постах. Только там у водителя 
могут потребовать предъявить документы 
и учинить досмотр автомобиля. Таким об- 
разом Приказ предполагает покончить с 
практикой бесцельной остановки автомо- 
билей и последующим "поиском" ее причин. 
Далее: "Остановку ТС в иных случаях рас- 
ценивать как нарушение служебной дисци- 
плины”. Интересно, кому расценивать? 

Есть еще один пункт (№ 6). о котором 
должны быть информированы водители: 


"Запретить сотрудникам дорожно-пат- 
рульной службы ГАИ МВД РФ проверку со- 
держания окиси углерода в отработавших 
газах двигателя, а также технического со- 
стояния ТС, прошедших в установленном 
порядке государственный технический ос- 
мотр". Запрещено только сотрудникам 
ДПС, а остальным? 

Закон "О милиции" никто не отменял 
Поэтому все-таки получается, что любой 
милиционер может вас остановить и по- 
требовать документы. А громкие фразы 
типа: "На дороге останется только ГАИ", 
мягко говоря, не соответствуют действи- 
тельности. 

Другое дело - контроль за соблюде- 
нием ПДД. Вот это (согласно пункту № 5) 
- исключительная компетенция сотрудни- 
ков ГИБДД и участковых инспекторов. Но 
кто ответит, где начинается контроль и 
заканчивается охрана общественного по- 
рядка? Тем более, что в Приказе сказано: 
"Сотрудники других служб милиции могут 
осуществлять указанный контроль в слу- 
чаях введения в действие специальных 
планов, а также выполнения совместно с 
сотрудниками ГАИ задач, связанных с 
обеспечением общественного порядка и 
общественной безопасности, по реше- 
нию (! - ред.) руководителя ОВД". 

Не так все безоблачно с проверкой 
технического состояния автомобилей на 
дорогах. Откроем Методические рекомен- 
дации по разъяснению Приказа: "Отступ- 
ления от данного требования возможны... 
при наличии на ТС визуально обнаружива- 
емых технических повреждений...”. Вот и 
разберись... 

В принципе, при нормальном подхо- 
де все пункты Приказа можно исполнить 
в полном соответствии с Главной Зада- 
чей: "Защита законных прав и интересов 
участников дорожного движения”, где, 
кстати, одна из обязанностей инспекто- 
ра определена как "Помощь участникам 
дорожного движения”. Смогут ли коман- 
диры МВД сориентировать подчиненных 
"в свете выполнения решений..." на кар- 
динальное изменение их деятельности 
или все останется как прежде? Поживем 
- увидим. 
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"Волга"-автомо6иль живеГна ^яом свете очень давно. 

Многие сегодняшние автомобилисты еще ходили 
под аол пешком, когда она уже бъш. Вспомним хотя бы 
старую, "двадцать первую V Наверное, поэтому 
нижегородский автомобиль кажется чем-то незыблемым 

и вечным, как великая река, именем 

Ш которой он наречен. Техника, 

однако, не бывает вечной. 
Имя оаанется, а вот машина должна 
'«рч аать совсем другой. 


Игорь ТВЕРДУИОі . Фото Ѳлс^димиро Князнуа 



ло быть; поэтому не ждите впечат- 
лений о ее поведении ив^до|:^г|^ 
Лучш поговорим о концепции ноно- 
“Го аатои^иля, о еі’Ѳ устрейстье .и 
идбих, аегего заложенных. 


вом опытном образце. 3^ не 
совсем автомобиль, ско^^ ходбао^ 
макет. НаКг довелось посидеть за ру»- 
дем будущей ’^олги’*, но ни о каіс^ 
особых ‘'упражнениях” речи^не моѴ- 





РОДОСЛОВНАЯ 

Имя "Волга”, ставшее родовым для 
Газовских машин, появилось в 50-е го- 
ды. Первая "Волга". ГАЗ-21, сегодня 
для нас - культовый автомобиль, свое- 
образный символ эпохи. В свое время 
это была техника если не суперсовре- 
менная. то. во всяком случае, вполне 
"на уровне". 

Шли годы. В шестьдесят восьмом "два- 
дцать первая” стала "старой "Волгой" - с 
конвейера пошла модель ГАЗ-24. Машина 
ничем не выдающаяся оказалась долгожи- 
телем. Выпуск ее осовремененных сестер 
продолжается по сей день. И только теперь, 
похоже, ее место готовится занять семей- 
ство автомобилей следующего поколения. 

Точную дату начала производства 
новой "Волги" сейчас вряд ли кто решит- 
ся назвать. Пока есть только планы, бо- 
лее или менее оптимистичные. Но. ско- 
рее всего, "двадцатьчетверка” в облике 
ГАЗ-3110 и 3102 доживет до следующего 
тысячелетия и отпразднует тридцатилет- 
ний юбилей уже на самом излете карье- 
ры. сдавая позиции новым моделям. По- 
чему моделям, а не модели? Потому, что 
(повторимся) на ГАЗе работают не над 
одной моделью, а над новым поколением 
автомобилей. 

ДВА ЛИЦА НА ТРОИХ 

Процесс развития вообще и в автомо- 
бильной технике, в частности, можно 
представить в двух вариантах. Образно 
говоря, это или цепь маленьких шагов, или 
"большие прыжки”, редкие, но далекие. 
Возвращаясь к ГАЗу, мы вправе сказать, 
что здесь уже опробовали и то, и другое. 
Маленькие шаги - несколько последова- 


тельных модернизаций "Волги", в резуль- 
тате которых из ГАЗ-24 получили ГАЗ- 
3110. Большой прыжок - появление "Газе- 
ли" практически на пустом месте. 

Какой же из путей избран на этот 
раз? Похоже, оба. Один из вариантов бу- 
дущей "Волги” разработан с использовани- 
ем некоторых узлов и агрегатов сегодняш- 
них моделей, сохранена классическая 
(заднеприводная) компоновка, при этом 
наиболее архаичные элементы конструк- 
ции заменены современными - например, 
передняя подвеска (подробней о ней бу- 
дет сказано ниже). Все это "накрыто" но- 
вым кузовом, по-новому скомпонован са- 
лон, кардинально изменится его интерьер. 
Такой путь, при известной компромиссно- 
сти технических решений, позволяет бы- 
стрее запустить автомобиль в серию, сни- 
зить затраты на подготовку производства, 
сделать машину более дешевой. А значит, 
доступной потребителю. Это ход. рассчи- 
танный на ближайшую перспективу. 

Другая модель (о ней-то мы и расска- 
жем подробнее) не имеет с сегодняшней 
продукцией ГАЗа практически ничего об- 
щего. Можно считать, что этот автомо- 
биль создавался с чистого листа. Перед- 
ний или полный привод, а значит, абсо- 
лютно новая трансмиссия, оригинальный 
кузов, не применявшаяся ранее подвеска. 
С новым заднеприводным автомобилем 
общего тоже немного: отдельные узлы и 
агрегаты, возможно, элементы интерьера. 
Кузова, при некоторой схожести стилево- 
го решения, у них все-таки разные. 

Вот и получается, что в перспектив- 
ных планах завода - три автомобиля: зад- 
неприводный передне- и полноприводный, 
причем два последних - в одном кузове. 


ОБЪЕКТ ПОВЫШЕННОГО ВНИМАНИЯ 

ГАЗ-3103 - такой индекс несет прото- 
тип новой "Волги”. Если вспомнить, о чем 
мы говорили выше, это автомобиль "боль- 
шого прыжка” - совершенно новый, с пе- 
редними ведущими колесами. О его обли- 
ке дают представление фото. Поговорим о 
том. что за этой внешностью скрывается. 

На первый взгляд, автомобиль длин- 
нее своих предшественников, хотя он всего 
на несколько сантиметров превосходит по 
этому параметру ГАЗ-3110. Наверно, такой 
зрительный эффект достигается благодаря 
необычно длинной крыше и весьма корот- 
ким свесам. Кстати, сильно наклоненное 
ветровое стекло имеет двойную кривизну. 

Длинная крыша - не просто стилисти- 
ческое решение: салон стал длиннее на 30 
см. Теперь, сидя сзади, достать коленями 
спинку переднего сиденья сможет разве 
что гигант баскетболист. Еще отметим, что 
рулевая колонка имеет две регулировки - 
по длине и углу наклона. Правда, оценивать 
удобство посадки, строго говоря, прежде- 
временно: в процессе доводки многое изме- 
нится и улучшится, но с главной задачей - 
создать просторный автомобиль - разра- 
ботчики, безусловно, справились. Коли уж 
заговорили о вместимости, заглянем в ба- 
гажник. Его пол - ровный, глухих закоулков 
нет, объем впечатляет - без малого 700 л. 

Под капотом продольно расположенный 
двигатель ЗМЗ-406. Он должен стать базо- 
вым для нового семейства. Мотор смешен 
назад неожиданно далеко для переднепри- 
водной машины. Это позволило сделать от- 
носительно коротким передний свес, зато 
пришлось мудрить с трансмиссией. Главная 
передача расположена слева - снизу от дви- 
гателя. Момент на нее со вторичного вала 
пятиступенчатой коробки передач передает- 
ся цепью Морзе. Чтобы добиться равной 
длины приводных валов, картер главной пе- 
редачи сделан несимметричным, с удлините- 
лем. который проходит под двигателем. 

Передняя подвеска - на двойных попе- 
речных рычагах. Причем верхний вынесен 
высоко вверх и наружу, так. что верхняя ша- 
ровая опора оказывается над колесом. Оси 
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качания рычагов непараллельны. Подобная 
схема подвески применяется довольно ши- 
роко ("Хонда", "Ауди”, "Мицубиси”). Она слож- 
нее распространенного ныне "Мак-Ферсона", 
но считается более надежной и обеспечива- 
ет лучшую плавность хода, что для автомо- 
биля высокого класса очень важно. 

Двигатель и нижние рычаги подвески 
крепятся к подрамнику, который, в свою 
очередь, соединен с кузовом через упругие 
подушки. Косые рычаги задней подвески 
тоже закреплены на подрамнике. Подобная 
схема встречается на современных авто- 
мобилях сплошь и рядом: она дает возмож- 
ность снизить уровень шума и вибраций, а 
кроме того, технологична при сборке. 

Рулевое управление реечное, с гидро- 
усилителем. Дисковые тормоза на всех ко- 
лесах по конструкции аналогичны тем. что 
устанавливают на сегодняшние "волги”. 
Передние диски - вентилируемые. 

ПОЛОЖЕНИЕ ОБЯЗЫВАЕТ 

Сегодня любой автомобиль, тем бо- 
лее высокого класса, должен располагать 
"джентльменским набором” современных 
средств пассивной безопасности, широ- 
ким выбором двигателей, предоставлять 
пассажирам отменный уровень комфорта. 
Что сможет предложить будущая "Волга" 
будущему покупателю? 

Начнем с безопасности. Все автомо- 


били планируется оснащать антиблокиро- 
вочной системой тормозов. Чтобы не изо- 
бретать велосипед (точнее АБС), обрати- 
лись к известному производителю подоб- 
ных систем - немецкой фирме "Бош": та 
адаптировала одну из своих разработок 
под нижегородский автомобиль Стан- 
дартным оборудованием новой "Волги” 
должны стать и подушки безопасности. 

На вопрос об автоматической коробке 
передач нам ответили, что таковая для ма- 
шины необходима, работы с ней ведутся и, 
скорее всего, коробка будет импортной. 
Какой фирмы - пока коммерческая тайна. 

Моторный отсек автомобиля рассчи- 
тан на установку самых разных двигате- 
лей: базового "четыреста шестого”, его 
модификаций, лицензионного дизельного 
"Штайр". Встанет туда при необходимости 
и Газовская "восьмерка”, сделанная для 
модели ГАЗ-3105. От себя добавим, что. 
учитывая альянс с ФИАТом, под капотом 
перспективной "Волги” может оказаться и 
итальянский мотор - почему бы нет? 

К удовольствию господ пассажиров - 
кондиционер, аудиосистема и все то. что в 
народе зовется "электропакетом”: электро- 
приводы сидений, стекол и зеркал. 

К сожалению, многое из перечислен- 
ного для нашей страны - экзотика. Разра- 
батывать все "с нуля” - большая трата вре- 
мени и сил. Более простой и быстрый путь - 


купить готовое изделие или технологию у 
специализированной фирмы. Так поступа- 
ют практически все производители автомо- 
билей. Газовцы, кажется, решили пойти по 
тому же пути - развивать сотрудничество с 
зарубежными поставщиками. Причем в са- 
мых широких масштабах. Намерения бла- 
гие - насколько удастся их реализовать? 

МЫСЛИ ВСЛУХ 

Поставить на конвейер принципиально 
новый автомобиль - задача не из простых, 
тем более сегодня, когда "начало экономи- 
ческого подъема" почему-то сменяется "от- 
голосками азиатского кризиса”, с которыми 
борется "программа стабилизации”. 

ГАЗ рискнул поменять модель. Друго- 
го пути, по сути, не было - выпускаемая 
легковая машина устарела, и давно. Ее мо- 
дернизации позволяли выиграть время, но 
самой проблемы обновления не снимали. 

Работа над новыми моделями идет до- 
статочно активно. Уже появились опытные 
образцы, на автомобилях-носителях испы- 
тывают перспективные узлы и агрегаты. Но 
сконструировать автомобиль - это далеко 
не все. Чтобы его делать, нужны площади, 
оборудование, поставщики оригинальных 
комплектующих и многое, многое другое. 

Уже одно то. что ГАЗ рассчитывает на 
сотрудничество с зарубежными фирмами, 
вселяет известный оптимизм. Заведомо 



АКТУАЛЬНО! 





лучшие комплектующие наверняка скажут- 
ся и на качестве всего автомобиля. Пос- 
тавками узлов и агрегатов дело вряд ли 
ограничится. Не менее важно оснастить 
производство современным оборудовани- 
ем, привлечь новые технологии. Здесь без 
сотрудничества с "заграницей" тоже не 
обойтись. Доступ ГАЗа к чудесам западной 
технической мысли кажется вполне реаль- 
ным, если вспомнить, что его партнером 
стала столь мощная фирма, как ФИАТ. 

Да и собственные возможности ГАЗа 
вовсе не стоит сбрасывать со счетов. За 
последние годы здесь доказали, что могут 
делать дело. Вспомним попавшую ”в яб- 
лочко" "Газель" и ее многочисленные моди- 
фикации. устойчивый интерес к "Волге", 
подогреваемый грамотной ценовой поли- 
тикой и своевременными модернизациями. 

И все-таки сегодняшняя проблема ку- 
да более сложна. Ведь замахнулись на соз- 
дание абсолютно нового автомобиля - и по 
"идеологии", и по конструкции, - который к 
действующему производству почти не при- 
вязан. Необходимы огромные финансовые 
вложения, а наличием "свободных" денег 
вряд ли кто из отечественных производи- 


телей может похвастаться. Правда, в пер- 
спективном семействе есть заднепривод- 
ная машина, в конструкции которой исполь- 
зуется многое из того, что делается сегод- 
ня. Так может, эта модель - не половинча- 
тое решение, а плод продуманной техниче- 
ской политики, промежуточный вариант, 
своего рода подстраховка? 


Еще одна проблема - качество про- 
дукции, которое невозможно поднять ни- 
какими приказами. Какой бы "умной" ни 
была техника, руководит ею все же чело- 
век. Значит, предстоит серьезная работа с 
кадрами. 

Но как бы то ни было, новые автомо- 
били впервые увидят в конце лета в Моск- 
ве - на МИМС-98. Пусть пока не как 
конкретные модели, но уже как де- 
монстрацию возможностей завода и 
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Аркадий АЛЕКСЕЕВ 


На пороге осени самое время посчитать 
автомобильные фирмы, которые 
действительно всерьез относятся 
к российскому рынку. 


А предоставит нам такую возмож- 
ность Московское международное мотор- 
шоу, которое, как всегда, пройдет в конце 
августа. С недавних пор. как вы знаете, 
столичные выставки чередуются. В нечет- 
ные годы разворачивается грандиозный 
спектакль Российского автосалона из раз- 
ряда признанных международной органи- 
зацией автопроизводителей - ОІСА. В 
четные нас ожидает действо несколько 
меньшего масштаба - МИМС, который в 
"официальных” не значится. Но может 
быть, именно это и позволит нам выяс- 
нить, как оценивают свои перспективы в 
России ведущие автомобильные фирмы. 

Логика здесь проста. Пропустить 
"большой" салон - мероприятие под эги- 
дой самой ОІСА - не позволяет престиж. А 
вот МИМС уже не столь обязателен, и 
объяснить свой отказ нетрудно: в неофи- 
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циальных выставках мы не участвуем! Од- 
нако отметим и другое, куда более близ- 
кое к истине: участие дорого, а отдача не- 
велика. 

Будь такое мнение общим, нынешнее 
мотор-шоу. пожалуй, просто не состоялось 
бы. К счастью, существует и все более 
крепнет другой подход. Его придерживают- 
ся фирмы, которые уже заняли на россий- 
ском рынке неплохие позиции и не намере- 
ны их отдавать. А из этого следует, что по- 
тенциального покупателя нужно все время 
держать в поле зрения: показывать ему но- 
винки. интриговать концепт-карами, волно- 
вать прототипами, иными словами, привле- 


кать! А то ведь, чего доброго, уведут его 
многочисленные конкуренты. Переубеж- 
дать потом выйдет намного дороже. 

Вот и получается (в особенности, если 
иметь в виду перспективность российского 
рынка), что заинтересованных в МИМСе 
фирм тоже немало. Меньше, конечно, чем 
в Российском автосалоне, но все равно до- 
статочно. И, опять-таки, разный подход. 
Одни фирмы стремятся обойтись мини- 
мальными затратами и просто "мобилизу- 
ют” экспонаты из салонов своих москов- 
ских дилеров. Другие же (к сожалению, их 
меньше) привозят новейшие модели, рас- 
считывая "освежить" имидж своей марки. 
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Впрочем, мы увлеклись обобщениями. 
У каждой фирмы своя, спланированная на 
много ходов вперед стратегия, свои резо- 
ны, свои цели. Нам же пора познакомить 
вас поближе с наиболее интересными экс- 
понатами выставки, о которых редакции 
удалось получить информацию до ее от- 
крытия. 


Э ”Мицу6исм-Спейсстар’ 


ПРЕМЬЕРЫ 

"ВОЛЬВО”, в печати уже прошли со- 
общения о новейшей модели этой фирмы, 
обозначенной индексом 880. Тем не ме- 
нее, МИМС-98 - первая международная 
выставка, где новинка будет представле- 
на официально. Нетрудно догадаться, что 
880 призвана заполнить промежуток меж- 
ду семидесятой и девяностой сери- 
ями. Фирма в последние годы 
прямо-таки революционно из- 


линдровый и... рядный. (Впрочем, есть и 
пятицилиндровые модификации.) Мож- 
но только догадываться, каких трудов 
стоило компоновщикам "втиснуть” этот 
двигатель в моторный отсек. Да и специ- 
алистам по трансмиссии пришлось ре- 
шать непростую задачу: создавать са- 
мую короткую в мире пятиступенчатую 

коробку передач! 

1 \д \ ^6, коль мы 

' X п в говорим о 


менила весь мо- 
дельный ряд, уйдя 
от прежних углова- 
тых форм и традици- 
онных конструкций. Что 
же за автомобиль 880? 

Подробный рассказ о новинке - в 
следующем номере ЗР, а сейчас отметим, что 
в ходе ее проектирования внедрили сразу не- 
сколько новых интересных решений. У маши- 
ны передний привод, двигатель расположен 
поперечно. Спросите: что же здесь такого 
особенного? Да просто движок-то шестици- 


^ "Вольво”, не 

обойтись без новинок 
по части безопасности - ска- 
жем, предмета особой гордо- 
сти инженеров фирмы - сис- 
темы ІС. защищающей голову 
и шею пассажиров при боко- 
вом столкновении. Мало то- 
го. 880 - первая в мире ма- 
шина, получившая сертифи- 


’Дэу-Матиз' 
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кат "безопасности в любой фазе жизнен- 
ного цикла автомобиля”, - и не от кого-ни- 
будь, а от всемирно известного страхового 
общества Ллойда... 

ГАЗ 

Горьковский автозавод решил пора- 
зить посетителей выставки сразу тремя 
новинками, притом с различными типами 
привода; ГАЗ-3103 с передним, ”3104” - с 
полным, ”3111” - с традиционным задним 
(подробнее о них — на стр. 8-1 2 этого номе- 
ра журнала). Первые две - перспективные 
модели и до конвейера они дой- 




дут не завтра, а 
вот "одиннадцатая” намного ближе к про- 
изводству - ее выпуск планируют начать в 
следующем году. Кузов у нее, как вы уже 
знаете, совершенно новый, однако привод 
все так же задний, да еще та же цельная 
балка моста на рессорах - правда, мало- 
листовых. В общем - переходная модель. 

ВАЗ 

Тольяттинский автогигант решил за- 
нять соразмерную своим масштабам экс- 
позицию - его экспонаты будут представ- 
лены на трех стендах в разных частях 
Краснопресненского выставочного комп- 
лекса. Центральным, безусловно, станет 
новая "Нива” ВАЗ-21 23. Мировая премье- 
ра. между прочим. Машина эта знакома 
читателям (ЗР. 1998, № 6), поэтому оста- 
навливаться на ней не будем. Естествен- 
но. ВАЗ представил также все семейство 
"десятки”, включая спортивные варианты 
с силовым агрегатом от "Опеля” (см. стр. 
40), и даже полноприводный универсал 
’ВАЗ-2111 4x4”. А еще ”Самару-2” (или, как 
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БМВ 3-й серии. 


иногда ее называют, "пятнад- 
цатую” модель) и ВАЗ-2120 - мини-вэн 
"Надежда”. Все эти автомобили нам тоже 
более или менее знакомы, а вот "Тарзан”, 
забавная помесь "Нивы” и "восьмерки”, 

”Рвно-Кангу”. 


Мерседес” Ѵ-класса. 


предстанет впервые. От одной взята ходо- 
вая часть, от другой - кузов, и этот симби- 
оз довольно привлекателен. На отдельной 
площадке "экологически чистых” средств 
транспорта ВАЗ продемонстрирует свои 
электромобили - ”Оку” и "Эльф”. К сказан- 
ному добавим: большинство новинок ВАЗа 
в ближайшее время конвейера, увы, не 
увидят. В лучшем случае их будут соби- 
рать небольшими партиями в опытно-про- 
мышленном производстве. 

гоаи с воаокА 

"МИЦУБИСИ”. Фирма планирует пред- 
ставить на выставке четыре модели - 'Та- 
лант”, "Челленджер", "Паджеро-Спорт” и 
"Спейсстар”. Наиболее интересен из них 
последний - компактный мини-вэн, выпуск 
которого начинается в Голландии, на сов- 
местном с "Вольво” заводе "НедКар”. Есте- 
ственно. у машины двигатель с непосред- 
ственным впрыском и, как у всех совре- 
менных автомобилей этого класса, множе- 
ство вариантов трансформации салона. 
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"НИССАН". Здесь мы увидим обнов- 
ленный "Патрол". а также "Алмеру" и "Ма- 
ксиму" нынешнего модельного года. Эти 
машины довольно уверенно развивают ус- 
пех японской фирмы на нашем рынке, и, 
видимо, поэтому на них и сделана ставка. 

"ТОЙОТА". По традиции, 
стенд этой фирмы на москов- 
ской выставке - один из самых 
крупных, он занимает 600 м^. Из 
новых моделей посетители уви- 
дят здесь: наверняка "Авенсис”, 
смену "Карины"; возможно, ком- 
пактный "Ярис” Не исключено 
появление гибридного "Приуса”. 

Кстати, это имя многим уже зна- 
комо; ведь на прошлом МИМС- 
96 показывали прототип этой 
машины, правда, с несколько 
другим решением передка и ины- 
ми блок-фарами. 

"ДЭУ". Ее машины появятся сразу на 
трех стендах: собственно корейской ком- 
пании. ее официального дилера - фирмы 
"Паритет" и российского предприятия 
"Донинвест". Основу всех этих экспозиций 
составят уже знакомые российским авто- 
мобилистам "Ланос”, "Нубира" и "Леганза". 
а вот в остальном стенды будут различать- 
ся: "Паритет” добавит к ним узбекскую "Не- 
ксию", корейцы - "Матиз" (смена "Тико"), а 
также гамму моделей бывшего "Саньёна" - 
”Муссо" и "Корандо” (как вы знаете, ”Дэу” 
купила эту фирму). "Донинвест", по пред- 
варительным сведениям, дополнит свою 
экспозицию моделью "Аркадия". Эта маши- 
на крупнее и представительней упомяну- 
той троицы и прежде поставлялась только 
на корейский рынок. Теперь же "Донин- 
вест" договорился о сборке ее на своем 
предприятии. Кстати, не исключено, что 
под флагами "Дэу" мы увидим еще более 
солидную машину "Чеармен” (можно пере- 
вести как "чиновник” или даже "председа- 
тель") - этот автомобиль был впервые по- 


казан во Франкфурте и внешне чрезвычай- 
но напоминает "Мерседес”. 

ЕВРОПЕЙЦЫ 

"МЕРСЕДЕС-БЕНЦ”. Фирма давно и 
успешно, работает в России и потому пла- 


нирует привезти самые свежие свои моде- 
ли. Во-первых, конечно же. МБ-230 и ”С1К 
Кабрио" (см. стр. 47 журнала). К слову, ма- 
шины эти официально в Россию еще не по- 
ставлялись. но увидеть их на улицах все 
же можно - "серые” дилеры работают в 
поте лица На салоне появятся еще две 
свежие "мерседесовские" модели - Е320 с 


"обновленной внешностью", а также все- 
дорожный монстр 655-АМѲ, созданный на 
базе неувядаемого "Гелендевагена”. Пока- 
жет "Мерседес” и уже ставшие популярны- 
ми мини-вэны Ѵ-класса. 

БМВ. Баварские машины будут пред- 
ставлены московскими дилерами. Супер- 
новинок ожидать поэтому не приходится - 
самой свежей машиной от БМВ станет де- 
бютировавшая в Женеве "трешка”. 

"РЕНО". Прошлый МИМС-96 францу- 
зы проигнорировали. Теперь же, когда до- 
говор с "Москвичом" подписан, предста- 
вить в Москве свои экспонаты стало про- 
сто обязательным. Интересно, что у каж- 
дого из них - свой подтекст. ”Меган-Се- 
ник" и ”Меган-Классик” - те самые маши- 
ны, к которым стоит исподволь приучать 
российских покупателей: глядишь, все-та- 
ки начнут выпускать их в Москве. Старуш- 
ка "Рено- 19” из Турции - совсем из другой 
оперы; это наиболее дешевая и потому са- 
мая продаваемая на сегодня в России мо- 
дель фирмы. Впро- 
чем, посетителей 
выставки могут привлечь не 
столько эти автомобили и 
даже не "Сафран”, "Лагуна- 
Невада" или новейший 
"Гран-Эспас”, а "Кангу", со- 
вершенно непривычная по- 
ка помесь универсала и, как 
у нас говорят, "каблука”. 

ФИАТ. Концерн посту- 
пил, сообразуясь с конъюнк- 
турой; из собственно италь- 
янских моделей посетители 
увидят только "Купе”. Остальные же экспо- 
наты - именно те автомобили, которые 
планируют выпускать на созданном СП с 
Горьковским автозаводом - "Сьена”, "Па- 
лио", "Мареа" и "Мареа-Уикэнд”. Что ж, в 
этом есть прямой резон: смотрите, мол, как 
серьезно мы относимся к достигнутой дого- 
воренности, как заранее стремимся опре- 


ФИАТ-Купе”. 
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делить реакцию потенциальных покупате- 
лей на предлагаемые к производству моде- 
ли. Решение вполне логичное: посетители 
салона безусловно будут рады поближе по- 
знакомиться с итальянцами, получившими 
в России вид на жительство. 






"ФОРД”. В экспозиции фирмы - практи- 
чески вся модельная гамма европейского 
отделения. Жаль, но нам не покажут новей- 
ший "Фокус”, который придет на смену "Эс- 
корта”. Из наиболее новых машин отметим 
"Линкольн-Таун Кар" нынешнего модельного 
года (его представляли в автосалоне 'То- 
кио-97'’). На открытой площадке по- 
сетителей будет удивлять непомер- 
ными размерами "Форд-Экспедишн". 
Московскую публику с ним уже знако- 
мили, но теперь машина будет у нас 
сертифицирована, и у владельца не воз- 
никнет трений с ГАИ (теперь - ГИБДД) 
по поводу светораспределения фар. 

"ШКОДА”. Имидж самой продавае- 
мой иномарки нужно поддерживать - и 
посетителям будут предъявлены обнов- 
ленные "Фелиция" и "Октавия" - дуэт, 
обеспечивший фирме успех на российском 
рынке. 


ся - мелькнула красным метеором, и все. 

"ХАММЕР". И здесь стратегия похожа, 
так что мы воздержимся от коммен- 
тариев. Лучше взгляните 
на фото. 


"ЛАМБОРГИ- 
НИ”. Кто это сказал, что кон- 
церн "Фольксваген” представлен лишь 


"шкодовскими” машинами? Если хотите 
знать, теперь и эта знаменитая фирма, 
скорее всего, последует за "Роллс-Рой- 
сом" и войдет в созвездие, так сказать, 
"народных автомобилей". Мы-то, конечно, 
пока не увидим новых моделей (скорее 
всего, на стенде будет знакомый "Дьябло- 
Родстер”), однако немцы к новому сотруд- 
ничеству уже готовятся. Проходит испы- 
тания двигатель \/Ѵ18(!!!) почти восьмили- 
трового объема, готов ѴѴ12. так что кру- 
тить колеса спортивного "дьявола" най- 
дется чем. Кстати, поговаривают, что 
немцы и права на марку "Бугатти" собра- 
лись купить... 

Что еще добавить к нашему обзору 
экспонатов МИМС-98? Разумеется, он 
предварительный и далеко не 
полный. Мы совсем не каса- 
лись здесь экспозиции грузо- 
виков и той, всегда очень 
представительной части 
шоу, где демонстрируются 
автомобильные товары со 
всего света. Посетители 
МИМСа все это смогут 
увидеть своими глазами. 
Ну и. конечно, о став- 
шем традиционным и 
интригующим присуж- 
дении Гран-при журна- 
ла "За рулем" лучшему экспонату. 
Оно. как и раньше, состоится на второй 
день работы выставки. 

До встречи на МИМС-98, которому мы 
отведем страницы и в последующих номе- 
рах журнала. 


ЭКЗОТИКА 


“Ниссан-Алмера”. 


"ФЕРРАРИ". Ожидать каких-либо пре- 
мьер не приходится - обычно фирма участ- 
вует в российских салонах только затем, 
чтобы продать пару-тройку машин, выстав- 
ленных на стенде. И этот расчет постоянно 
оправдывается - буквально на второй вы- 
ставочный день на автомобилях уже появля- 
ется табличка 'Продано”. Не будем осуждать 
"Феррари” за такой подход к своей экспози- 
ции. Ведь при этом она дает возможность 
десяткам тысяч посетителей мотор-шоу при- 
коснуться к легендарным машинам, которые 
на улице и рассмотреть-то толком не удает- 
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Недавно в Швеции успешно завершился автопробег под 
названием "Шведский бездорожный тур”. Несколько десятков пол- 
ноприводных автомобилей пересекли страну с севера на юг, пройдя за 13 
дней 2500 км грунтовых дорог. 

Подобные забавы постепенно приходят и к нам. Хорошо известны "внедорож- 
ные” уик-энды, которые организует московский клуб ”4x4”. А 8 августа возле Бай- 
кала начнется куда более грандиозное мероприятие - первый открытый автомо- 
бильный ”Хаммер-рейд с Востока на Запад”. Участвовать в этом любительском 
состязании могут не только "хаммеры”, но и вседорожники любых марок и моди- 
фикаций. 23 августа они должны финишировать в Москве. 



БЕЗОПАСНОЕ КОЛЕСО" 


Так называются встречи школьных 
команд юных инспекторов движения, 
которые не нервілй гол проходят в Брян- 
ске. ІІыичс в автогородке Брянского об- 
ластного отделения Ространсинснекцнн 
соревнова.іись 12 команд Брянской об- 



ласти и Гомеля. ІІрогра.м.ма была об- 
ширна: многоборье. Правила дорожного 
движения, вождение но ”улица.м" авто- 
городка, оказание доврачебной помощи 
"мострадавінн.м", а еще "фигурка" на ве- 
лосннедс. его ра.зборка и сборка. Судей- 
ской бригаде, а в нее вошли работники 
транснортноіі ннспскцнн и ГАИ, норой 
было нелегко онре.челнть лучшего из 
лучших. 

Победила коман.та хотылевской 
средней школы Брянского раііона, кото- 
рая нрн.мет участие во всероссийских 
соревнованиях. Так что тра;ииииі, зало- 
женные журналом "За руле.м" (.многие 
годы он был органнзаторо.м Всесоюзных 
соревнований школьннков-авто.мобнлн- 
стов), живы. 


ИНТЕРЕС К КамАЗу 
НЕ ПРОПАЛ 


Фраігцу.зская ко.мпания "Рено", швед- 
ская "Вольво" и іерманская "Мерссмес- 
Бенн" нрояв.іяіог интерес к согрудннчесг- 
ву с КамАЗом. Об этом сообщил нредсс.та- 
тель совета директоров АО. первый вице- 
премьер правительства Татарстана Равн. іь 
Муратов. Подробности переговоров пока 
не разг.іашаются. 

Между ге.м, Ка.мАЗ. практически про- 
стоявший пять .месяцев, сократи.! на 34% 
план нынешнего года но выпуску гру:«)вн- 
ков. С конвейера сойдет 10,.3 тыс. .машин 
в.место заіі.іанированных шестіищцати. 


АЛЬЯНС "ТОЛЬЯТТИ-ИЖЕВСК” 


АО "АвтоВАЗ" и АО "Ижмаш" в на- 
чале нюня ііодннсалн генера.іыное соіѵіа- 
шсніге о создании СП на ба.зс АО "Иж- 
.маш-авто". Уже в этом году стороны наме- 
рены начать производство ИЖ-2126 "Ор- 
бита" с двнга гелем ВЛЗ-2106. а также 
"Нивы" ВАЗ-2 12 13 - из .машииоко.мплск- 
тов, поставляемых нзТольяі гн. Планиру- 
ется. чго к 2000 году объе.м выпуска ВЛЗ- 



На этом конвейере будут собирать "Орбиту” с 
двигателем ВАЗ-2106. 

21213 и модификаций достигнет 35 тыс. 
машин при проектной .мощности СП 
ПО тыс. Ожи.чается. что в дальнейшем на 
коивейс'ре в Ижевске появятся и другие 
мо.чели АвтоВАЗа - удлиненная "Пива” 
ВАЗ-2 131 и .\!инн-в;^и ВАЗ-2120. 




Правоохранительные органы России заверщили круино- 
.масштабиуіо оиерацию "Караваи-авто", охватившую 56 реги- 
онов страны. Ре.зультаты более че.м впечатляющие. Пресече- 
на деятельность 32 преступных группігровок. .заитгмавшихся 
разбоями, грабежа.ми и вы.могате.тьства.ми на авто.магисгра- 
лях. Сотрудники м!ілиции задержали более 1860 граждан, 
находившихся в розыске. іізья.ти 1937 единиц огнссгре.ть- 
ного оружия, около 10 кг взрывчатых и 198 кг наркотических 


веществ, обнаружили 540 ранее угнанных авто.мобилей. 

Попутно были выявлсігы 1468 нарушений таможенного 
законодательства, донушенных иностранными граж,чана.мн 
при попытке вве.зти в Россіпо товары. Задержано контра- 
бандных грузов на сумму почти в 7 хмлрд. руб.іей. вскрыто 
1424 факта нелеіальной .миграции. 

Хотелось бы верить, что теперь па российских дорогах 
станет спокойнее. 


Ш 
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ОПРОС 



Мурман 

обл-і 


.арелия 


Санк-^ретерб 

Псковска;тобл. 

Новгородская 


радслэя обл, 


Тверская обл вологопская 


Смолі 


Костровіская 


Курская обл 


Нижегородская г ^ 
обл, ^в|Кировская обл 


Белгородская^обл 

Воронех^сйі 


Удмуртия 


Гермская 


Татарстан 

Саратовская ^ 

ая обл. Самарская 
А обл. 


КрасЛдарский 


іСКИИ 


Оренбургская 


Іанская 


Томская обл 


■омская обл 


:стан 


Кемеро^ 
обл. Я 


Архангельская обл 


Алтайский край 


красный 


1 Калужская обл. 

2 Московская обл. 

3 Ярославская обл. 

4 Ивановская обл. 

5 Владимирская обл. 

6 Рязанская обл. 

7 Тульская обл. 

8 Орловская обл. 

9 Липецкая обл. 

10 Тамбовская обл. 

1 1 Пензенская обл. 

1 2 Мордовия 

13 Ульяновская обл. 

14 Чувашия 

1 5 Марий Эл 

1 6 Кабардино-Балкария 


Калининградская 
I обл. 


юнояр^: 


зеленый - от 10 до 19% водителей сталкивались с про- 
тивоправными действиями сотрудников ГАИ 

голубой - от 20 до 29% 


синий - от 30 до 39% 
фиолетовый - от 40 до 49% 
желтый - от 50 до 59% 
красный - более 60% 


Примечание: на карте 
не закрашены области, из ко- 
торых поступили нерепре- 
зентативные данные. 


Мы не спрашивали автомоби- 
листов, любят ли они Госавтоин- 
спекцию (анкета ЗР, № 4). Это бы- 
ло бы глупо - дорожную полицию 
не любят нигде. Мы поинтересо- 
вались другим: кто, с точки зре- 
ния водителей, больше всего на- 
рушает их права. Результат ока- 
зался для ГАИ более чем плачев- 
ным: подавляющее большинство 


ЦВЕТ ТРЕВОГИ 


опрошенных заявило, что Госав- 
тоинспекция допускает по отно- 
шению к ним больше противо- 
правных действий, чем кто бы то 
ни было! Больше, чем даже кри- 
минальные структуры! 

С анализом этой анкеты вы 


сможете познакомиться в одном 
из следующих номеров. А пока 
публикуем "карту неблагополу- 
чия” в отношениях автомобили- 
стов и Госавтоинспекции. 

Задумайтесь: самый лучший 
показатель в Архангельской об- 
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Магаданская обл 


1 Камчатская рбл 


іинская обл 


Амурская обл 


Хабаровский край 


итинская обл 


Приморѵ.ий 
г;рай I 


Бурятия 


ласти - 13,9% опрошенных заяви- 
ли, что ГАИ нарушила их права! 
Больше всего недовольны гаиш- 
никами автомобилисты Костром- 
ской области - 66,7%. Конечно, 
можно возразить, что мнение во- 
дителей субъективно, но не на- 


столько же и не у подавляющего 
большинства! Мы не утвержда- 
ем, что в "желтых” и "красных” 
регионах Госавтоинспекция ра- 
ботает хуже, чем в других, - да- 
вать такие оценки не в нашей 
компетенции. Но мы с уверенно- 


стью заявляем: наша карта — 
красноречивое свидетельство 
напряженности отношений авто- 
мобилистов и ГАИ. И если не об- 
ращать на это внимания, докрас- 
на раскалится не только карта 
страны, но и обстановка на ее до- 
рогах. А тогда недалеко и до по- 
жара. Лучше его не допустить, 
чем потом тушить. 
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ЧЕМПИОНАТ ПРОШЕЛ - МАШИНА ОСТАЛАСЬ 


ЖДИТЕ НОВЫХ СЛИЯНИИ 




Болельщики футбола еще долго будут вспоминать пери- 
петии финала чемпионата мира во Франции. А некоторые могут 
продлить память о нем на годы, воплотив ее в симпатичном автомобиле 
- ”Опеле-Корса” специальной серии ”Уорлд кап”: ее появление было приуроче- 
но к футбольному турниру. Автомобиль отличается обширным набором дополни- 
тельного оборудования; тахометр, усилитель руля, АБС, магнитола, люк в крыше 
и литые 14-дюймовые колеса. Причем для спецсерии такой "пакет” обойдется на- 
много (на 1520 марок) дешевле, чем заказанный в другое время для обычной ма- 
шины. Впрочем, 23 тысячи марок за хэтчбек с литровым (55 л. с.) мотором - и так 
немало. А более мощный вариант ”Уорлд кап спорт” с 1,4-литровым 90-сильным 
мотором стоит целых 29 тысяч... 



"МЕРСЕДЕСЬГ ... ПО ЗАПИСИ 


.Многие помнят нре.мена, когда анто.мо- 
билямп у нас торговали "по .записи" п вож- 
деленного "москвичопка" приходм.юс!» 
ожидать ппоіі ра;з несколько лет. Ссіічас в 
Росепп все наоборот - това]>а прорва, поку- 
патели в дефиците... Однако "советская" 
форма торгов.-т маіпппа.мн жива по сеіі 
день п благополучно процветает... в Герма- 
ппп! Ираида, тсрпс. піво ждать нрпхо.дптся 


не все автомобили, а только бестсел.іеі)ы 
рынка. К примеру. "Альфа- Ромео- 1 об" 
.можно ожидать оі четырех до четыі)падпа- 
тп .месяцев. "Форд-Пу.му" - от вось.мп ме- 
сяцев до года, "яіуары” ХК8 п Х)8 - прп- 
мерпо полгода... Рекордсмены же в это.м 
списке дефицитного товара - ".мерсе.десы”. 
Так. модели 8ТК п СТК .записавшиеся по- 
.іучаіо і'. "отстояі$" в очереди о т го;іа .ю дв\'х! 


ЭКСКЛЮЗИВНАЯ "КОБРА" 


".\С Кобра 127 іМК 3" - один из са.мых .мощных ког.да-лпбо построенных в 
.мц|)е спортивных автомобп.яец, предназначен пых для движения по дорога.м об- 
щего поль.^оваппя. Потребовалось целых 
семь лет, чтобы счхідать этот шедевр с изго- 
товленным вручную алюмипневы.м кузо- 
вом. Машина оснаіцепа еемнлитровым дви- 
гателем с двоііііы.м турбонаддувом, развн- 
ваюшнм су.масшедшую мощность - 750 л. с. 
Как предііолаі'аіот органи:^аторы нроводн- 
мого и Лон.доне аукциона "Кристи", па ко- 
тором будет выставлена "Кобра”, .этот утіп- 
калыіыіі лот будет продан за 250 тысяч 
фунтов стерлингов. 



"Великим землетрясением" и "шоко.м” 
на.зваі объединение германского концерна 
"Дан.млер-БешГ и а.мсрнканского "Кранс- 
.іер" унравлягощиіі директор японскоіі ко.м- 
нанни "Мицубиси .моторе”. По его слова.м. 
японский бизнес даже представить себе нс 
мог ничего подобного. "Происходит нечто 
ужасающее, способное' пос тавить иод угіххэу 
выживание японского авто.моби.тестрос- 
ния", - .заявил г-н Тай.т.зо ІІокояма. 

Создан не су неркоі щерна "Даим. іер- 
Краііслср" .чеііствнтслыюспособно нанес- 
ти сеі)ьезный удар но конкѵреігта.м. По 
оценкам экспертов, новая ко.мнания выіі- 
дет на третье место в .мире, уступив лишь 
"Дженерал моторе” и "Форду" и оттеснив 
на четвертое "Тойоту". Японских нронз- 
водитслеіі особенно беспокоит неизбеж- 
ное падение продаж их авто.мобилеіі на 
рынке США. но;)то.му .можно всерьез вос- 
принять ностунивиісс из Токио сообще- 
ние, что не :эа горами и новые сенсацион- 
ные слияния в автомобильной про.мыш- 
ленности. в том числе и в Японии. 


УБОРКА ХЛАМА - 
ЗА СЧЕТ ХОЗЯИНА 


В Гер.маиии вступил в си.іу новый за- 
кон, согласно которому отслуживший свое 
автомобн.іь (или то. что от неі'о остаюсь) 
просто гак с хшета уже пе сня ть: понадобит- 
ся справка об угнлнзацин. А получить ее 
.можно. то.’и>ко сдав .машину на автомобнль- 
н>чо сватку іпн в автосервис х’ія разборіеи. 
В последнее время іі некоторые автопроиз- 
водители сами наладили утилн.зацпю ста- 
рья. ^'слуга обоіідется владс.іыіу в 
150-.500 марок - куда меньше, чем штрас)) 
то.му. кто просто 'забудет" авгомобнді>нын 
.мотатлолом па у.шце. Размер штрафа оіро- 
.мен - .то 100 тые. .марок. 

Так немецкие власти рсшн.’ін раз и 
навсегда покончить с хла.мо.м. До сих нор 
выброшенные 
авто.\іобн.ін со 
етерты.мн но- 
ме])а.мн ку;ю- 
вов (чтобы 
труднее бы.іо 
найти вла- 
дельца) соста- 
вля.:гм серьез- 
ную проб.іе- 
.му. Все расходы по эвакуации автолома 
ііриходн.іоеь оплачивать городским вла- 
егя.м. 

Не секрет, что подобная проблема ста- 
.іа уже актуальной н для России. Гак. .мо- 
жет. стоит учесть и немецкий опыт? 
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КОРОТКО 


ПРЕЗЕНТ КЛИНТОНУ 


Во время визита в ФРГ президент США посетил завод "Оиель” в Лйзенііхе (террито- 
рия бывшей ГДР), где вместе с каицлером ФРГ Гельмѵтом Колем прис\тстповат при выпл'- 
скс кюилейной, соо|)анной з;іесь /5()-тысячнои машины. Вавод, начавший отверточпѵю 
сборку 5 октября 
1990 года (всего че- 
рез два дня гюс.іе 
объединения стра- 
ны). ныне выпуска- 
ет моде. іь "Коіх’а”. а 
с апрс;[я этого года 
еще "Астру” втоіюго 
ііоко;іення: и.менно 
такой авто.мобиль 
ярко-красного цвета 
и стал іобнлейны.м. 

Дополнительные 
шівестиции ,чля 
производства новоіі 
моде.іи составили 
60 .млн. .марок и в 
связи с расі пирен и- 
е.м прог| 1 а.м.мы на 
"Он е. і ь - .Л й .зе н а .\ ” 
было принято 200 

рабочи.х - теперь и.х 1980. В ныпешне.м голу завод должен выпл'сгить 178 тыс. .машин, вто.м 
чис.іе 4.) тысяч - Аст))а (вісліочіія се.чаи), остальные - ”Ко|ха”. 



Вручение Биллу Клинтону модели первого серийного "Опеля” - "Лутц- 
моторваген”. 


*^УК" МАЛ, НО ОЧЕНЬ БЕЗОПАСЕН! 


Американский институт автомобиль- 
ной безопасности провел серіно кр.эш-тес- 
тов - исныганиям подвергли 16 .мо.іелей 
.матого ісгасса. Абсолютпы.м победителем 
этоі’о соревиоваиия" ста.і новый "(Іюлькс- 
вагеновский ’Жук". Как дефор.мация пас- 
сажирской ячейки, так и наірузки иа .мане- 
кен ока.за7Ись у него .минимаіьны.ми. В 
крэш-тесте иа скорости 64 к.м/ч только 
"Ныо-Битл" ио.тучил опенку "хорошо”, де- 
вять .моде.теіі выступили "на троечкѵ”, две 
пол\шили двойки”, а четыре - "очень пло- 
хо". В числе аутсайдеров - "Мииубиси- 
Мираж” и "КИА-Сефия”. 

При столкновении на .малой скорости 
- 8 к.м/ч, когда учитывали стои.мость ре- 


монта, иеоб.холи.мого при полученных по- 
вреждениях, "Жук" тоже біял впереди всех. 
Он иострадаі всего на 134 дол,іара, тогда 



как занявшая последнее место "Хёидэ- 
.’Іантра” - более чем на 3 тысячи! 


"ПЕЖО" НА БОЛЬШО 


ЖШПіШІІ 


В центре Москвы, иа Большой Д.митровке открылся еще один салон (|)ирмы "Ар- 
.манд-ІІежо” и почти одноврсмепно с ним на улице Маршала Неделина .заюжен новый 

техцентр, который до,'іжсн стать одни.м из са.мых 
больших в Бвроне. І'ра.мотная ценовая іі()лигика 
фцр.мы в России позволила за последние полтора 
года уве. іичи гь у нас объе.м продаж ее авто.мобилей 
в 14 раз и достичь уровня 200 машин в .месяц, в ос- 
новном популярной модели ”406". Теперь предпо- 
.іагается нрив.течь вни.мание покупателей ко всей 
гамме выпускаемых фирмой автохгоби.тей. вклю- 
чая ко.ммерческие. В сентябре обещают очередную 
нре.мьеру на наше.м рынке - ’ Пеж()-206”. 



Балтийский банк (С.-Петербург) начал выдавать | 
кредиты физическим лицам на покупку авто- 
транспорта. Размер кредита -до 60% от стоимо- 
сти приобретаемого автомобиля (предоставля- 
ется в рублях на срок до / года с выплатой про - 1 
центов ежемесячно). 

* * іе 

УГАИ Самарской области представило в мэрию 
проект по установке на улицах города знаков и 
указателей, содержащих, помимо традиционной 
информации, еще и рекламу. Другого способа 
найти средства на замену пришедших в негод- 
ность знаков у ГАИ не оказалось. 

* * * 

Германский концерн БМВ в этом году намерен 
продать в России через своих дилеров (их - 1В) 
около 2200 автомобилей - в два раза больше, 
чем в прошлом. 

» * * 

В АО ^Москвич", ведущем свою историю с| 
1930 г., отметили выпуск пятимиллионного авто- 
мобиля. Им стал 'Князь Владимир”. 

* * » 

\ Ульяновский автозавод отправил в пробег 'Вели- 
кий Сибирский тракт" восемь автомобилей марки 
УАЗ, в том числе новейший УАЗ-3162. Маршрут 
пролегает от Санкт-Петербурга до берегов Тихого 
океана и рассчитан на шесть месяцев. Караван \ 
пройдет более чем через 200 городов страны. 

* і іг 

На отгрузочных площадках АвтоВАЗа скопилось 
почти 15 тыс. автомобилей. Между тем выясни- 
лось. что он не имеет ни одного официального 
дилерского договора на продажу своих машин. 
До 70% всей продукции продают около 500 толь- 
яттинских фирм по так называемым хозяйствен - 1 
ным договорам. 

* » * 

Правительства Москвы и столицы Казахстана 
Астаны намерены подписать договор о создании 

СП по сборке автомобилей марки "ЗИЛ". 

* * * 

Завод микроавтобусов РАФ (АО ТАФ". Елгава . ! 
Латвия) признан банкротом и скоро будет "еди- 
ным объектом ' продан на аукционе. Завод, уто- 
нувший 8 долгах, за январь-август прошлого го- \ 

да выпустил всего 66 машин. 

* * * 

АО "Сибирско-Скандинавская автобусная компа- 
ния". созданное на базе ПО "Иртыш", провело пре- 
зентацию первого выпущенного в Омске автобуса 
марки 'Вольво". В этом году запланировано со - , 

брать 23 шгистральных междугородных автобуса. \ 

* * * 

Правительство России одоб^ло поправку к закону 
О безопасности дорожного движения", которая до- 
пускает к экзамена/л на право управления трж- 
портными средствами категории В" и "С лиц. дос- 
тигших 17-летнего возраста. Однако право управ- 
лять автомо^лем они получат только в 18 лет. 
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БЕРЕМ В ДОРОГУ МАССАЖЕР 


РОДСТЕР ИЗ "ОПЕРЫ" 

^ Немецкая тюнинговая фирма ”Опера Дизайн” подготови- 

ла "заряженную” версию популярного в Европе и США родстера 
”Мерседес-8ЕЯ 230 Компрессор”. Применив промежуточный охлади- 
тель большего объе- 


ма и изменив переда- 
точное число привода 
нагнетателя, мастера 
тюнинга увеличили 
мощность четырехци- 
линдрового двигателя 
со 142 до 177 кВт/ 
240 л. с., а максималь- 
ный крутящий момент - 
на 65 Н-м (теперь он - 






345 Н м). Стоимость 
работ составила 8740 
немецких марок. На- 
ряду с доработкой 
двигателя, "Опера Ди- 
зайн” оснащает авто- 
мобиль колесами из 
легкого сплава, изго- 
товленными на заказ, 
спортивной выпуск- 
ной системой, тормоз- 
ными дисками увеличенного до 320 мм диаметра, а также комплектом спойле- 
ров и зеркал, улучшающих аэродинамические показатели родстера. 


ИСКАВЕРИ" ОБРАЗЦА 1999 г. 


электронный "ВАХТЕР" 


А ЭЛЕКТРИЧЕСТВЕ 
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ФОТОбанк/РЕХ 


Профсспюішльлых заболсваііиіі у во- 
лптелоіі хоть отоавляіі. Причина чаще все- 
го - пелостаточиая иолвижиость. Среди 
наиболее эффективных средств борьбы с 
этим злом - массаж. Комиактиыіі автомо- 
біільныіі массажер (питание от "прикури- 
вагеля") ижевского НПО "Акуст.маш” ра- 
ботают но ирииципу э.іастичиого псевдоки- 
иящего слоя (ЭПС): внутри массажера 
вращается волиообразныіі диск и приво- 
дит в хаотичное ко. іебаиие .множество мел- 
ких шариков (около 
600 шіук). Будучи 
.заключснны.ми иод 
ачас'гич і іу ю ме.мбра- 
иу. они и создают 
Э(1)фект "исевдоки- 
исния”. Разработано 
иссісо.і ько семсіісів 
.массажных систем. 

1 1 ред.і ага югея даже 
массажные компле- 
ксы. Самыіі просто»"» 
автомоби.тыіыіі мас- 
сажер (»»а фото) сто- 
ит около 300 руб. Массаж»»і>іе стул»,я "ио- 
тя»»у»’’ на 1.'500-2000 руб., а самыіі доро»оі'і 
ком»ілскс Д.ЛЯ ".іежачего" массажа обойдет- 
ся иеско.;»ько дороже 20 000. 


Моско»}с»<ая фирма "Россі»" разра- 
ботала ко.м»»лекс для рас»»озі»а»иі»і»»я »’о- 
сударетвенпых номерных .знаков. При 
вьезде авто.моб»»леіі »»а охра»»яему»о тер- 
р»»»ор»»»о уста»»авливастся в»»дсока.мсра, 
с»»»'і»ги от которой »іоетѵііас»' в компью- 
тер. Сні».мк»і номеров могут быть .щнс- 
се»»»»і в его »»а.мять, выводит»>ся »іа »»е- 


чать. сверят»5ся с запесеі»ными в оа»»к 
данных ію.мерами авто.моб»»лей. и.ме»о- 
і»иіх »»раво на »»рое,зд. С»»сте.ма. соел»»- 
»»е»і»»гія с друі'им»» охраі»»і».».м»» устройст- 
ва.м»», способна открыть ворота или 
і»і.»аібау.м, і»одать с»»г»іал, о»»о»»ест»і » ь о 
в»>сздс .ма»»»и»»»>». Пригодится такой ко.м- 
і»лекс и ГЛП. Установив с»'о на трассе, 
можно отлавливать авто.моб»».»»». ч»ісля- 
»»и!еся в роз»>»ске. 


ИШіЕ 


В октябре »»а Пар»гжском автосалоне 
” Ленд- Ровер" представит существенно 
.модсрн»ізированнь»й ‘‘Д»»ска»}ср»і”. Внеш- 
»»е о»» »»с »»ретер»»ел особ»ях измеі»е»»»ій - 
стал чуть длиннее (это позволило устано- 
в»іть до»»ол»»і»те.»ь»»»яе с»<лал»»ь»е силе»»ья). 
об.завслся »»овь»м»» колесиь».\»»і ді»скам»» и 
светооборудова»и»ем. Зато у иовиі»к»і - 
»»нсв.моподвеска. аналогичная прн.мсняе- 
.\»ой »»а ■■ Рей »ідж- Ровере” и »ірот»»»юоткгп- 
иая система (как у "Фрилендера’’), при- 
з»»анная у;іучі»»и»ь в»»едорожнь»е качест»»а 
авто.мобі»ля. Прсдлаіается также нов»>ііі 


Л.мери»саі»сісги» ко.м»»а»»»»я ”Э.'»е»<тр»»к Мотор Бгііі»<с »»ела»и»о »»рсдс»а»иіла сво»о і»о- 
вую разработку - электро\»ото»и»кл »».»»», скорее, электроскчл'ер »юд на:^ваиие.м Э.зектрик 

С»»ти Байк". Он ирел»»аз»»аче»» д.»я »іере- 
двпжсния в больщих городах и способен 
[)аз»я»»шъ скорость 30 м»».іь »$ час. I Іажа»» на 
кпо»ікѵ бустер”, \»ож»»о разогиат»>ся и лЮ 45 
.миль, правда, в таком рсж»».мс батарей хва- 
тит иена.то.-»го. Заряжается он от об»і»чі»оіі 
сет»» о»со;»о 4 чаео»т, а е\»кос»і» батарей дос»'а- 
точно, чтобы преодолеть расстояние в 
.3,3 миль. "Сі»ти Байк" уже иояв»ілся в про- 
даже в США. вскоі)е еіо .мож»»о б\'лет ир»і- 
обрестп и в Велшсобригаиии, где .за .)»чОЛо- 
гически ч»»стыіі .мотои»ік.» придется ві)і.іо- 
жі»ть около ,3000 фунтов стсрлин»’ов. 


си.іовой гиреіат - иятіші».»»»ндровь»й 2.5- 
литровый турбодизель с испосрсдствси- 
»іы.м в»»рысісо.м то»»лива. В »»родажу авто- 
.моб»».»ь »»остѵ»інт »}сеноі» 2000 »'ола. 
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^ ? ^ . СЕКРЕТЫ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ "ЛОШАДОК" 

\} V - " Известная тюнинговая фирма ’Джи Пауэр”, специали- 

? ^ зирующаяся на доводке автомобилей, предложила новую ком- 

V " прессорную технологжо, позволяющую увеличивать мощность 6-, 8- 
и 12-литровых баварских моторов. 

Турбонагнетатели ЕѴО 1 и ЕѴО 2, установленные, к примеру, на родстер ХЗ-Ѵ, 
увеличивают мощность 320-сильного мотора до 360 и 420 л. с. соответственно. При 
скорости вращения 

об/мин турбонаг- |і ^ г < ' “ — ■ ■ — -»■ 

нетатель обеспечивает | ^ к \ * 1 ^ 

прирост мощности да- ІГі * | \!| 

же на низких оборотах. | | ^ 

Компрессор располо- ^ 

жен в "холодной” ваку- ' ' 

умной зоне, поэтому У — \ ” Ѣ 

значительно снижает- К* ^ 

ся вероятность пере- ^ М 

грева узла и, следова- Г 

тельно, увеличивается 

срок его службы. Немаловажно, что обслуживание двигателей с турбонагнетателя- 
ми ”Джи Пауэр” производят на всех официальных сервисных станциях БМВ. 


ЛТ 




ль БЕЗ БЕНЗИНА 



Федеральное бюро расслсдовапіііі 
СІПЛ II .МВ,Ч По.іыіііі нолііікчиіі еоглаіпе- 
иие о сотрудничестве в борьбе с междуна- 
родными нрсстуиными фунііііровками. за- 
нимающимися кражами автомобіілеіі. 
11о.іьскос .МВД ііо.іучит доступ к базе дан- 
ных американского Национального центра 
кримцііа.іьноіі іінформаціін, где есть све- 
дения о всех угнанных в США машинах. 

Как отмечается в пресс-релизе ФЫ^. 
кража авто.мобилеіі ііо-ні)ежне.\іу один из 
са.мых распространенных видов нрсстѵпле- 
ниіі в США. Ежегодно здесь угоняют около 
1.6 .м.ін. .маіінін. значите. іьную часть кото- 
рых вывозят из страны. А Польша, как из- 
вестно, играет в Европе ро.'іь основиоіі 'пе- 
ревалочной базы" укратенных авто.мобнлей. 


.Машина, которую вы видите на (|)Ото. хоть и выг.іядит впол- 
не обычно, тем не .менее настоящий рекор.тсмен. В июне прошло- 
го года .)гот пя гм.местный э.іектро.моби.'іь воше.і в историю, пре- 
одолев расстояние в 1043 .мили на одноіі подзарядке батарей. 
ГІре.іыдущнй рекорд в .32.6 ми.іь бы.і поби т б.іагодаря нріі.мене- 
нию нового типа батарей, разработанных а.мериканской ко.мна- 
нией "Ка.ммсров Корпорейшн оф норт Америка". Рскордныіі за- 
езд проводился на иолутоі)акилометі)овой взлетно-носачочной 
полосе ПС функционирующего ныне аэрадрома в Калифорнии 
при среднеіі скорости 20 .ми.чь в час и длился 55 часов. 


”ШЛАЯ БЫСТРАЯ КАРТИНА" 


Пожа.іуй, 

.^гот родстер 
ВМВ-/^3 .мож- 
но назвать "са- 
.мой быстрой 
картиной на 
ко. іесах" в .ми- 
ре. Авторо.м 
пестрой (І)аіттас.магорической росписи, ко- 
торой авто.мобиль покрыт буквально от 
бампера до ба.миера, ста іа американская ху- 
.чожнина-абстракционнстка Сьелла Гор- 
дон-Уо.чл. Заказ на столь необычный "тю- 
нинг” родстера Сьсѵіла по:іучила от но.чрстз- 
деления І5МВ в Вевер.ні-Хил.і.і, руково.чс'т- 
во которого, види.мо. решило таки.м необыч- 
ным сііособо.м привлечь вни.мание и;юа.'іо- 
ваниых покупателей. 



■I В ЭФИРЕ - "ЗА РУЛЕМ" ^ 

Сл^шіайте нашу передачу: на радио "Ретро" (УКВ 72.92 МГц) ежедневно, кроме 
суоооты и іюскрессііья, в И час. 20 .мин. (нрогра.м.ма "Авто.мотив"). 


КОРОТКО 


Фирма "Ауди' (дочернее предприятие "Фольксва- 
гена”) выразила намерение приобрести итальян- 
скую компанию "Ламборгини". производящую до- 
рогие спортивные модели. 

* * * 

Международная автомобильная федерация 
(ФИА) приняла решение о переезде своей штаб- 
квартиры из Парижа в Женеву с целью, как ска - 1 
зано в коммюнике, "повысить эффективность] 
административной деятельности". 

ж Л * 

Финская компания 'Валмет' прекратила выпуск 
'Евро-СамарьГ. Причина - "спрос не оправдал 

1 ожиданий". С 1996 г. в Уусикаупунки выпущено 
' 15 тысяч таких машин, при этом в Финляндии 
удалось продать только 2889 штук. В 1997 г. 
спрос сократился до 876. 

* * Гк 

Ад,министрация Президента РФ взяла на себя все 
расходы по обслуживанию личного автомобиля 
легендарного летчика. Героя Советского Союза 
Алексея Маресьева. В свои 82 года Маресьев 
продолжает работать - онза.меститель председа- 
теля Российского комитета ветеранов войны. 

* * * 

Правительство Москвы намерено увеличить на 

2 тыс. человек штат городского управления 
Госавтоинспекции. Для этого понадобятся до- 
полнительные средства из федерального бюд- 
жета. 

я л л 

В 1999 г. СП 'Корпорация ЕлАЗ-Дженерал мо- 
I торс" начнет в Елабуге сборку автомобилей 
"Опель-Вектра". Предполагается выпускать мо- 
Ідели с двигателями 1.6: 1.8 и2лв количестве 
1 80-100 тыс. ежегодно. 

* * я 

Дорожная полиция Литвы перестала вносить в 
регистрационные документы автомобиля номер 
I двигателя. Цель - упростить работу сотрудни- 
ков и уменьшить очереди в регистрационных 
подразделениях. Не нужно теперь оформлять и 
замену двигателя. 

* * * 

Покинул пост президента итальянского концер- 
на ФИАТ 75-летний Чезаре Ромити. Его место 
занял 65-летний Паоло Фреско, известный ме- 
неджер с международным опытом, до прихода 
на ФИАТ занимавший второй по значению пост 

в американской "Дженерал электрик '. 

* * * 

Корейская компания "Самсунг моторе" планиру- 
ет в следующем году начать пробные поставки 
на российский рынок автомобилей, созданных на 

базе "Ниссан-Макси, ма '. 

* * * 

Американский миллиардер Кирк Керкорян, кото- 
рому несколько лет назад отказали в покупке 
корпорации 'Крайслер', на.ѵерен выделить 
85 млн. долларов на создание новых автодорож- 
ных сетей в Армении. 
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”ФорА-Ка” производится с января ‘1997 года в Валенсии европейским 
отделением компании ”Форд”. Четырехместный автомобиль выпускается 
только с кузовом трехдверный хэтчбек и оснащается двумя вариантами 
1,3 -литрового бензинового мотора - 50 и 60 л. с. 


Юрий НЕЧЕТОВ. 
Фото Сергея Иванова 


Давно прошла мода на угловато-гра- 
неные кузова. Заканчивается эпоха об- 
мылочного биодизайна. Что будут "но- 
сить” автомобили двадцать первого ве- 
ка? Дизайнеры "Форда" считают, что 


наиболее актуальным станет стиль 
"Нью-Эйдж" - "Новая грань". Его харак- 
терная особенность - округлые поверх- 
ности, исчерченные резкими линиями. 
Именно таков побывавший на нашем те- 


сте первенец нового стиля - "Форд-Ка” 
стоимостью $13 700. 

Внешность маленького автомобиля 
явно вызывает какие-то ассоциации. Фор- 
мой кузова он напоминает божью коровку, 
а "растопыренными” задними колесами - 
присевшего со страха щенка. Впрочем, од- 
но бесспорно - повышенное внимание и 







заинтересованные (порой удивленные) 
взгляды окружающих ему. а значит, и во- 
дителю обеспечены. Проверено. А по- 
скольку "Ка” предназначен в первую оче- 
редь для женщин, то здесь, как говорится, 
стопроцентное попадание налицо. Ну, а 
теперь о более серьезном. 

Для России, кроме увеличенного на 
16 мм дорожного просвета и усиленной 
подвески, в списке стандартного оборудо- 
вания появился гидроусилитель руля пере- 
менной производительности, причем даже 
и для наиболее скромной комплектации К- 
1 ($11 500). Дамы это оценят. Между про- 
чим, "наша” машина (в комплектации К-2) 
может похвастаться электростеклоподъ- 
емниками, магнитолой, центральным зам- 
ком и некоторыми другими "излишества- 
ми”. Чтобы избежать обвинений в 
чрезмерном "феминизме”, отметим, что со- 
ставные из трех частей бамперы выручат 
не только женщин - начинающих водите- 
лей достаточно и среди сильной половины 
человечества. Так что возможность отде- 
латься заменой только трети бампера пос- 
ле неаккуратной парковки оценят многие. 
А вот расположенное снаружи, под полом 
багажника, запасное колесо при нашей 
"чистоте" улиц вряд ли обрадует кого-то, не 
говоря уже о милых дамах. Представьте 
себе картину: промозглой осенью элегант- 
ная леди, стоящая, мягко говоря, в неэле- 
гантной позе, выковыривает "запаску” от- 
куда-то из-под машины... Впрочем, можно 
попросить помощи у какого-нибудь проез- 
жего джентльмена. 

В силу природного любопытства хо- 
зяйка не преминет заглянуть под капот. И 
будет приятно удивлена - все щупы, 
пробки, рычажки, за которые можно 
и нужно браться руками, помечены 
желтым цветом. Здорово! Однако не 
спешите радоваться: отсутствие за- 
щиты моторного отсека и большие 
окна в брызговиках передних колес 
дают основания предполагать, что 
через тысячу-другую километров 
под капотом все будет одного цвета 
- грязно-серого. 

По-европейски, по нижней кром- 
ке переднего спойлера проложены и 
трубки гидроусилителя руля. Ну ни- 
как не хотят понять заморские кон- 
структоры особенности русских на- 
циональных дорог - здесь и грязь по- 
гуще, и " одиночные дефекты” покры- 
тия не такие уж одинокие и. как пра- 
вило, очень глубокие, да еще бордю- 
ры как сорняки "растут", где попало, 
вымахивая до немыслимых разме- 
ров. Впрочем, не будем отвлекаться. 
Прихлопнем капот и заглянем в че- 


тырехместный, если верить инструкции, 
салон. 

Высота дверного проема и потолка в 
передней части выбиралась явно в расче- 
те на непредсказуемость моды на причес- 
ки и головные уборы. Сюда можно без 
проблем усесться и со "стогом сена" на го- 
лове, и в шляпке. Опасаться за чистоту чу- 
лок или брюк тоже нет причин - порог вы- 
ступает вбок чуть дальше нижней кромки 
двери и отсекает летящую снизу грязь. 

Интерьер салона необычен, а перед- 
няя панель вообще "сплошной авангард”. 
Магнитолу можно распознать только при 
ближайшем рассмотрении - настолько не- 
привычно она выглядит. Да и взломщику 
нестандартный агрегат вряд ли приглянет- 
ся. Оригинальны и очень удобны "космиче- 
ские" дефлекторы системы вентиляции. В 
правой части панели - полка-углубление с 
маленькой нишей под съемным дном - та- 
кой вот двухэтажный "бардачок". Кроме то- 
го, по всему салону - множество разнооб- 
разных карманов и карманчиков для всякой 
всячины. Передние сиденья довольно удоб- 
ны, но верхняя часть широкой мужской спи- 


ны. увы, остается без поддержки. А вот ми- 
ниатюрной женщине они придутся впору. 

На заднем сиденье откровенно тесно 
- при росте 180 см придется сидеть бук- 
вально скрючившись. Если же у вас "пер- 
вый" или "второй" рост - наслаждайтесь 
комфортом. Откройте задние форточки, 
положите что-нибудь в объемистые "бар- 
дачки” по бокам, поднимите или опустите 
спинку (да-да. такая регулировка есть не 
только впереди), наконец, откиньте ее по- 
ловинку вперед и проверьте содержимое 
багажника. Короче, чувствуйте себя как 
взрослый. Пока не выросли. Потому что, 
если быть честным, пассажировмести- 
мость "Ка” следует скорее оценивать как 
”2-г2’\ чем ”4". И тогда все становится (точ- 
нее, все садятся) на свои места: сосредо- 
точенная мама - за рулем, снисходитель- 
ный после своего "Мерседеса” папа - спра- 
ва, пара непоседливых сорванцов - сзади. 

Чуть повозившись с невидимым замком 
зажигания, мама оживляет маленький 
"Форд", и семейство трогается в путь. На ма- 
лых скоростях автомобильчик чутко реагиру- 
ет на каждое движение руля, набирая "со- 
лидности" по мере разгона. Правда, 



при максимальных углах поворота эле- 
менты рулевого управления излишне 
жестко ударяются об упоры. Нет уж, 
лучше пожалеть "малыша" и впредь 
крутить руль аккуратнее. Широко рас- 
ставленные по углам кузова колеса и 
жесткая короткоходная подвеска обес- 
печивают минимальные крены в пово- 
ротах и предохраняют от раскачки. Од- 
нако на неровностях приходится сни- 
жать скорость - машина явно предна- 
значена для лучших дорог. Очень хо- 
роши мягкие и эффективные тормоза, 
хотя отсутствие АБС в "женском” авто- 
мобиле - явный просчет. Неплох и мо- 
тор. позволяющий не обращаться лиш- 
ний раз к коробке передач. Органы уп- 
равления удобны, огорчает лишь не- 
возможность одним движением, как на 
"Жигулях", включить и передний стек- 
лоочиститель, и омыватель. 

Вечереет. Включаем фары. На пе- 
редней панели и дверях появляются 
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ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


ГАРАНТИИ, СЕРВИС 


РЕЗЮМЕ 


Рекламный девиз, с которым ”Ка’ 
пришел в Россию, - "ваша стиль- 
ная подружка” - абсолютно спра- 
ведлив. Следует лишь уточнить, что 
"ваша” относится не к сильной, 
как кажется на первый взгляд, а к 
слабой (и конечно, прекрасной) 
половине человечества. ”Форд- 
Ка” - машина все же, в основном, 
для молодой женщины, у которой 
детей или нет, или они еще не вы- 
росли. Муж - условие необяза- 
тельное, но если он есть, то со 
"своим” большим автомобилем. 
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Комплектация К-2 

Гидооусилитель руля, усиленная подвеска, 
центральный замок, иммобилайзер, магнито- 
ла. электростеклоподъемники, подушка безо- 
пасности водителя, противоударные брусья в 
дверях, регулируемые по высоте водитель- 
ские сиденья, разрезная (1:1) спинка заднего 
сиденья с регулируемым углом наклона, зод- 
ние подголовники, открывающиеся форточки, 
очиститель и обогрев (с таймером) заднего 
стек/\а, замок бензобака, электрокорректор 
фар, звуковая сигнализация включенного све- 
та, часы, клапан аварийной отсечки топливо, 
декоративные колпаки колес. 


Общие данные; число мест - 4; снаряженная 
масса - 890 кг; полная масса - 1265 кг; мокси- 
мальная скорость - 155 км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч - 15,4 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
5,2: 8.3 л/100 км; запас топлива - 42 л; топливо 

- неэтилированный бензин АИ-95. Размеры, 
мм: длина - 3620; ширина - 1639; высота - 1413; 
база-2448; колея спереди/сзади- 1392/1408; 
дорожный просвет - 156; объем багажнико - 
186/724 л; радиус поворота - 4.5 м. Двигатель: 
с распределенным впрыском, четырехцилин- 
дровый рядный, расположен спереди попе- 
речно; рабочий объем - 1299 см^; диаметр ци- 
линдре и ход поршня - 74.0x75,5 мм; степень 
сжатия - 9.5; мощность - 44 кВт/60 л. с. при 
5000 об/мин; максимальный крутящий момент 

- 103 Н-м при 2500 об/мин. Трансмиссия: при- 
вод на передние колеса; коробка передач - 
механическая пятиступенчатая; передаточ- 
ные числа: I - 3,15; II - 1.93; III - 1,28; IV - 0.95 
V - 0,76; 3. X. - 3,62; главная передача - 4,06. 
Подвеска: спереди - независимая, типа 
"Мак-Ферсон" со стабилизатором попереч- 
ной устойчивости, сзади - полунезависимая с 
упругой поперечной балкой. Тормоза: гидрав- 
лические с вакуумным усилителем, передние 

- дисковые, задние - баоабанные. Рулевое 
управление: реечное с гидроусилителем. 
Размер шин: 165/65Р13. 


светящиеся значки - подсвечены не только 
приборы, но и все переключатели, в том числе 
и электростеклоподъемников. Подсветка вы- 
глядит чуть простовато - зеленоватым све- 
том. как на "Эскорте", залито и черное поле 
между приборами. Из-за этого панель слегка 
похожа на ночную витрину. Впрочем, возмож- 
но, в этом есть какой-то смысл. Ведь за рулем 
- женщина. Может быть, это немного отвлечет 
ее от витрин проплывающих мимо магазинов! 


Редакция благодарит фирму 
"Астра-моторс" за предоставленный 
на тест автомобиль. 


Отличное рулевое управление, отсутствие раскачки на неровностях, мини- 
мальные крены в поворотах, высокая маневренность, экономичность, хо- 
рошие тормоза, неплохой мотор, "нестандартная” магнитола, удобные де- 
флекторы, высокий впереди салон, оригинальная внешность и интерьер, 
утапливающиеся задние подголовники, обилие ниш и карманов в салоне, 
высокий дверной проем с незагрязняющимися порогами. 

Отсутствие АБС, жесткая подвеска, всего четыре места, тесный и низкий 
салон сзади, неудобная посадка назад, не очень удобные передние си- 
денья, маленькие наружные зеркала, замок зажигания в невидимой зоне, 
нелогичное управление стеклоочистителями, отсутствие видимых снару- 
жи кнопок блокировки дверей, расположенная снаружи "запаска”, ми- 
ниатюрный "бардачок”, маленький багажник. 


Гарантия общая - 1 год без ограни- 
чения пробега; гарантия на кузов - 6 
лет; стоимость нормо-часа на сер- 
висе - $30-35; периодичность об- 
служивания - 1 год или 15 тыс. км. 








НАШЕ ЗНАКОМСТВО 



“МИЦУБИСИ-ПДРЕРО" «'тзйвізні ІІІІІТ5ІІВІ5НІ РШО 


Мицубиси-Паджеро” первого поколения дебютировал на Токийском авто- 
салоне 1981 года и продержался на конвейере ровно десять лет - в 1991-м 
его сменила новая модель. Выпускается с короткобазным трех- и длинно- 
базным пятидверным кузовами в комплектациях ѲІ, ѲІХ и Ѳ15. Топ-версия - 
3,5Ѵ6-24. В начале нынешнего года был проведен рестайлинг, наиболее за- 
метным результатом которого стали более широкие колесные арки у двух 
последних модификаций. Автомобиль комплектуется 2,5- и 2,8-литровыми 
дизелями с турбонаддувом, а также бензиновыми моторами рабочим объ- 
емом 2,4; 3 и 3,5 л. Коробки передач - пятиступенчатая механическая или 
четырехступенчатая автоматическая. 


В России трудно найти всѳдорожник 
более популярный, чем “Мицубиси-Падже- 
ро". Сегодня обострение конкуренции вы- 
нуждает дилеров снижать цены. Поклон- 
ники “Паджеро”, ликуйте! Минимальная 
цена на этот автомобиль впервые упала 
ниже тридцатитысячной отметки! Итак, на 
нашем тесте - трехдверный “Мицубиси- 
Паджеро 2.5 ТС” стоимостью $29 998. 

В комплектации без “кенгурятни- 
ков” и литых колесных дисков, “Паджеро" 
выглядит совсем не вызывающе и вполне 
похож на “рабочую лошадку”. Такую маши- 
ну купят, скорее всего, для частой езды по 
бездорожью. Да и по конструкции это на- 
стоящий вседорожник: прочная рама с по- 
перечинами, предохраняющими агрегаты 
от пней и валунов, надежная стальная за- 
щита моторного отсека и бензобака, очень 
“серьезные” на вид детали подвески. 


Юрий НЕЧЕТОВ. 

Фото Александра Полунина 


Дистанционного замка в базовой 
комплектации нет, поэтому приходится 
пользоваться ключом. Кресла в меру же- 
сткие, но их подушки могли быть чуть 
длиннее. Регулировка - двумя рукоятка- 
ми, но при этом одну нужно тянуть вверх, 
э Другую - прижимать вбок, что кажется 
нелогичным. К тому же при закрытой две- 


ри дотянуться до них не так-то просто. Са- 
лон высокий, от макушки до потолка — 
сантиметров десять. 

Для посадки на задние сиденья у пе- 
редних складывают спинку и отодвигают 
их вперед. Ширина нижней части образо- 
вавшегося прохода всего 190 мм - плата 
за унифицированную с длиннобазной вер- 


сией переднюю дверь. Сзади удобнее все- 
го расположиться вдвоем; здесь два под- 
головника, регулируемая по углу наклона 
разрезная спинка, широкие откидывающи- 
еся подлокотники с боков, есть даже вто- 
рая “печка’ с отдельным пультом управле- 
ния. Впрочем, последнее на пассажиро- 
вместимость не влияет. 
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За рулем “Паджеро” удобно. Педали 
стоят “по-джиповски" широко, есть упор под 
левую ногу. Рычаг коробки передач, как вли- 
той, ложится в руку, вызывая желание даже 
без особой нужды лишний раз переключить 
передачу. Чуть правее - рычаг “раздатки". 
Перемещается он куда более размашисто - 
так ведь и пользоваться им приходится не 
столь часто. Кстати, в центре приборной па- 
нели - очень доходчивая пиктограмма, пока- 
зывающая режим работы трансмиссии. Не 
вполне обычны большие двухсекторные на- 
ружные зеркала - сферические элементы 
расположены не у наружных кромок, а у 
нижних. Это позволяет лучше видеть участ- 
ки земли в районе задних колес, что доста- 
точно актуально для вездехода. Правда, ре- 
гулировать их приходится дедовским спосо- 
бом - через открытые окна “вручную". 

Дизельный “Паджеро" имеет ярко вы- 
раженный подхват при разгоне где-то на 
2200 об/мин. Шумы в салоне практически 
не слышны. Более всего досаждает типич- 
ное для высокого короткобазника “козле- 
ние”: при переезде какой-нибудь кочки во- 



ГАРАНТИЯ СЕРВИС | 


Гарантия общая - 1 год 
без огроничения про- 
бега. Периодичность 
обслуживания: первое 
- 1000 км. последую- 
щие - через 10 000 км. 
Стоимость обслужи- 
вания: ТО-1000 - бес- 
платно, ТО- 10 000 - 
$180 (+$220 - расход- 
ные материалы). Коли- 
чество сервисных цен- 
тров: в России - 7. в Мо- 
скве - 2. Стоимость 
нормо-часа - $55. 


Привлекательная цена, экономичный двигатель, хорошая динамика, 
удобные органы управления, наличие дополнительного аккумулятора, 
вторая ”печка” в салоне, автоматическая блокировка передних колес, 
высокие внедорожные качества, хорошая защита снизу. 


Продольная и поперечная раскачка на неровностях, жесткая подвеска, 
отсутствие подушек безопасности и АБС в стандартной комплектации, 
неудобное заднее сиденье, отсутствие дистанционной регулировки на- 
ружных зеркал, ограниченный сектор обзора через внутреннее зеркало. 


ГТТ»— I і-'ДііІІІ 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


дитель чувствует сначала рывок назад, ко- автоматической блокировкой. Но вот в пе- 



РЕЗЮМЕ 


Сегодня "Мицубиси-Паджеро” 
может стать не только модной, но и 
практичной покупкой. Вряд ли за 
такие деньги вы найдете столько 
настоящего, почти "профессио- 
нального” вседорожника. 
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гда на препятствие наехали передние ко- 
леса, а затем, соответственно, вперед. Та- 
кие же рывки действуют и в поперечной 
плоскости, при проезде колдобины левыми 
или правыми колесами. 

На асфальте “Паджеро" - обычный 
заднеприводник. Передний привод ‘не 
крутится” - спасибо передним ступицам с 


ске ведущие задние колеса закопались. 
Причем оба сразу - дифференциал-то сза- 
ди самоблокирующийся. Переводим рычаг 
“раздатки" из положения 2Н в 4Н, и маши- 
на, легко выбравшись из ловушки, продол- 
жает двигаться дальше. Передний мост 
соединен с задним жестко, без дифферен- 
циала - этот режим не для асфальта. 

Грунт становится все более рыхлым, 
колеса проваливаются все глубже. Мотор 
натужно рычит и, дернувшись в последний 
раз, глохнет. Включаем следующий режим 
-41. Почти удвоенный раздаточной короб- 
кой, крутящий момент легко проворачива- 
ет в песке три из четырех колес - перед- 
ний дифференциал свободный. Переме- 
шивая песок, закопавшийся по ступицы 
“Паджеро” упрямо ползет вперед... 


Редакция благодарит компанию 
"Рольф Холдинг Ко" 

30 предоставленный но тест 
автомобиль. 


[ Общие данные: число мест - 5; сноряженноя 
масса - 'І690 кг; полная масса - 2510 кг; мак- 
симальная скорость - 145 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч - 16.4 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах 
-9,1; 13,1 л/100 км; запас топлива - 75 л; топли- 
во - дизельное. Размеры, мм: длина - 4075; 
ширина - 1695; высота - 1835; база - 2420; ко- 
лея спереди/сзади - 1420/1435; дорожный 
просвет - 205; объем багожника - 330/1 100 л; 
радиус поворота - 5,3 м. Двигатель; дизель- 
ный четырехцилиндровый рядный с турбонад- 
дувом и промежуточным охладителем, распо- 
ложен спереди продольно; рабочий объем - 
2477 см3; диаметр цилиндра и ход поршня - 
91,1x95.0 мм; степень сжатия - 21; мощность - 
72 кВт/99 л. с. при 4С00 об/мин; максимальный 
крутящий момент - 240 Н м при 2000 об/мин 
Трансмиссия; полноприводная с отключае- 
мым передним мостом; дифференциалы; пе- 
редний - свободный, задний - самоблокиру- 
ющийся, межосевой - отсутствует; ступицы 
передних колес - с овтоматическим подклю- 
чением; коробке пеоедач - механическая пя- 
у тиступенчотая; передаточные числа; I - 3,93; II 
- 2,26; ІІІ - 1.40; IV - 1,00; V - 0,83; 3.x. - 3.93; глав- 
ная передача - 4.63; раздаточная коробка: I - 
1,00; II - 1,93. Конструкция: несущая стальная 
рама, кузов на резиновых подушках. Подве- 
ска: со стабилизаторами поперечной устой- 
чивости; передняя - независимая торсионная 
на двойных поперечных рычагах,- задняя - за- 
висимая пружинная с двумя продольными ры- 
чагами и тягой Ланара. Тормоза: гидравличе- 
ские дисковые с вакуумным усилителем; пе- 
редние - вентилируемые. Рулевое управле- 
ние: маятниковое с гидроусилителем. Размер 
шин; 235/75Р15. 


Комплектация СЬ 

Два аккумулятора, дополнительный солонный 
отопитель с отдельным пультом, регулируемые 
по высоте рулевое колесо и передние ремни 
безопасности, разрезное (1:1) складывающе- 
еся заднее сиденье, аудиоподготовка, часы, 
электрокорректор и омыватель фар, обогре- 
ватель и очиститель заднего стекла, повтори- 
тель стоп-сигнала, чехол запасного колеса. 






V 


I 



мини-твст 


ВАЗ-21106 



ВАЗ-21106 - первый раз появился на публике в Москве на МИМС-96. 
Оснащен 150-сильным мотором и коробкой передач от "Адама Опеля”. 
Ныне - это самая мощная серийная машина ВАЗа. 


I ОТ "АКУЛЫ” к ВАЗ-21106 

Два года назад автомо6иль(его назы- 
вали тогда "Акулой”) заставил о себе заго- 
ворить: не уступавший по характеристи- 
кам и ездовым свойствам зарубежным 
аналогам, он удостоился второго приза 
журнала "За рулем” за лучшие экспонаты 
МИМС-96. 

Создатели машины возлагали на нее 
большие надежды. Планировали уже в кон- 
це 96-го начать сборку и продажу таких 
авто, а вместе с тем подготовить раллийный 
вариант для участия в чемпионате мира. 

Однако судьба распорядилась иначе: 
проект пришлось приостановить. Погиб 
один из его вдохновителей - руководитель 
известного в Тольятти коммерческого 
предприятия "Мега-Лада" Алик Гасанов. 
Киллер попал точно в "десятку". 

Но НТЦ ВАЗа довел-таки дело до кон- 
ца, и теперь по дорогам пока- 
I тилась, пусть еще редкая, но 

серийная "Акула" - ВАЗ- 
21106. Разумеется, "106-ю” 
создавали по всем канонам 
автомобилестроения. Она ус- 
пешно прошла испытания на 
жарком юге, в горах, на севе- 
ре. А фронтальный удар о бе- 
тонный куб показал лучшие 
I результаты, чем у обычной 

I "десятки", - деформация про- 

ходит мягче, отрицательные 
ускорения, действующие на 
манекен, меньше. Для скоро- 
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стнои машины - весомое преимущество. 
Достигли же этого хорошо продуманным 
улучшением кузова: жесткость "жилой зо- 
ны” - салона - стала выше, а передок ос- 
тался легкосминаемым. Кстати, благодаря 
этим новшествам жесткость на кручение у 
”1 06-й” почти в два раза выше, чем у ”1 0-й”. 
Такая машина на высокой скорости в пово- 
ротах управляться должна лучше. 

Примечателен автомобиль не только 
добротным кузовом - в нем, как уже было 
сказано, силовой агрегат (мотор+коробка 
передач) от "Опеля”. Современный двухли- 
тровый бензиновый мотор с электронной 
системой впрыска и четырьмя клапанами 
на цилиндр способен развивать 1 50 л. с. и 
крутящий момент 20 кгс м. Кривые мощно- 

Осторожнее на дороге: вооруженная двухлит- 
ровым 150-сильным двигателем от “Опеля”, ма- 
шина ускоряется, словно ракета. 


Сергей МИШИН. Фото автора 



Открытая заливная горловина - не дань моде: 
таковы требования к спортивным машинам. 

сти и момента свидетельствуют о проду- 
манной конструкции мотора, выверенном | 
рабочем процессе. Нет острых пиков, про- I 
валов. Такой двигатель способен отменно | 

приспосабливаться к дорожным условиям. I 

Для нашей страны без автобанов, без по- I 
рядочных дорог - то, что нужно. I 

Отличают "Юб-ю" и элементы подвес- I 
ки. Все пружины оригинальные. Гидравли- | 
ческие амортизаторы - "Кони”, с иными, 5 
чем на "десятке", характеристиками. Ста- І 
билизатор поперечной устойчивости не I 

только впереди, но и сзади! | 

Ведь машина с хорошей дина- | 

МИКОЙ и высокой скоростью I, 

не должна сильно крениться к 

в поворотах. Передние тор- 
моза, разумеется, дисковые, 
вентилируемые, под 14-дюй- 
мовые колеса, задние - бара- 
банные. от "2108". Регулятор 
давления в тормозной систе- 
ме другой - статический, по- 
добный тому, что стоит на 
"Оке". Такого комплекта впол- 
не достаточно, чтобы оса- 
дить резвого "скакуна". 



« 
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Современному автомобилю, на зва- 
ние которого претендует ”106-я'’, негоже 
появляться в свет без гидроусилителя ру- 
ля - засмеют. Поэтому на ВАЗ-21106 его 
ставят в любой из комплектаций, причем 
не какой-нибудь, а именитой немецкой 
фирмы "Цанрадфабрик" (2Р). 

В салоне, увы, пока все по-спартан- 
ски; от обычной "десятки " его отличает ры- 
чаг коробки передач да комбинация прибо- 
ров со шкалой спидометра до 240 км/ч. Ве- 
роятно, в ближайшее время в ’’106-й" поя- 
вятся спортивные передние сиденья с раз- 
витой боковой поддержкой. Они. конечно, 
прибавят комфорта. На заказ заводчане 
установят широкие колеса с низкопро- 
фильными шинами 205/50Р15, руль от лю- 
бой из известных итальянских фирм, кон- 
диционер, люк и аудиоаппаратуру. 

Все названные здесь изменения и до- 
полнения в "Юб-й” входят в комплект СТі, 
но готовят уже другую версию - серии П5. 
В ней изменят параметры впрыска (в 
"Опеле" он от "Дженерал моторе”, с кото- 
рым ВАЗ сотрудничает много лет), увели- 
чив при этом мощность двигателя, заме- 
нят задние барабанные тормоза на диско- 
вые и сделают жестче подвеску. Не за го- 
рами и полноприводный вариант ”106-й”. Я 
видел уже готовые элементы такого авто- 
мобиля. 

В новой машине импортные не только 
мотор и коробка — еще ШРУСы, подшипни- 

Задняя подвеска только с виду похожа на "де- 
сятую характеристики ее совершенно иные. 


ки ступиц колес, электроника и кое-что 
другое - все от ведущих производителей 
и самого высокого качества. Потому, уве- 
ряют специалисты, ресурс ”106-й" больше 
обычной "десятки". Сулят 300 тыс. км. 

СКОРОСТЬ - 200 км/ч 

На ходу ВАЗ-21106 подтвердил заяв- 
ленные еще в 1996 году свойства - они 
выше всяких похвал. Один звук мотора че- 
го стоит! А какой разгон! Среди отечест- 
венных серийных таких резвых машин еще 
не встречал. Но мощный двигатель хорош 
не только на полном дросселе и макси- 
мальных оборотах - он отлично тянет пра- 
ктически в любом режиме. Мотор "’выве- 
зет" машину даже с полутора тысяч оборо- 
тов на пятой передаче. Мчаться по шоссе 
или двигаться в городском потоке - удо- 
вольствие. Нужно ускориться - только на- 
жми на акселератор. И не надо переби- 
рать передачи. На пятой можно комфорт- 
но двигаться при скорости 50 км/ч. 

Плавность хода на хорошей дороге, 
несмотря на жесткую подвеску, сравнима 
с обычной "десяткой”. А вот на разбитом 
шоссе разница ощутима - ”106-я’’ более 
тряская. Зато на ней, сцепив зубы, по ямам 
и колдобинам можно ехать гораздо быст- 
рее. Подвеска отменно гасит удары. Маши- 
на способна даже прыгать с небольших 
трамплинов; пробовал — все обошлось. 

Силовой агрегат и передняя подвеска крепятся 
к подраглнику (на “десятке" сразу к кузову) — 
весьма прогрессивная конструкция. 


На больших скоростях автомобиль 
цепко держится за дорогу и на прямой, и в 
поворотах, где особенно чувствуется раз- 
ница с неторопливой мягкой "десяткой". 
Новая машина стала четче, по-спортивно- 
му, реагировать на повороты руля, хотя и 
оснащена гидроусилителем. 

Но, может быть, самое главное, что 
поражает в "сто шестой". — это скорость; 
200 км/ч! И набирает она их довольно лег- 
ко. Вот когда дух захватывает! Автомо- 
биль несется, словно стрела, не рыскает и 
не скачет. Устойчивость отменная. При 
этом в салоне достаточно тихо и нет виб- 
раций - конструкторы хорошо поработали 
над аэродинамикой, подвеской силового 
агрегата и шумоизоляцией. Похоже, тако- 
го серьезного успеха на ВАЗе давно не 
было. 

Мои коллеги-журналисты не раз меч- 
тали вслух; настоящая ""десятка” должна 
быть именно такой машиной. Пожалуй, со- 
гласимся с ними, но вот цена! ВАЗ-21106 
сейчас предлагают за 21 тысячу амери- 
канских денег (в пересчете на российские, 
конечно). Вероятно, когда ’"106-я” пойдет в 
массовое производство, цена упадет, а 
пока в этом году ВАЗ планирует собрать 
только 2,5 тыс. новых машин. 

Не берусь гадать, но не исключено, 
что и по такой цене ВАЗ-21106 сможет 
найти на рынке своего покупателя, конку- 
рировать с одноклассниками. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


I Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
I масса - 1100 кг; полная масса - 1525 кг; мок- 
I симольная скорость - 205 км/ч; время разгона 
I с место до 100 км/ч - 9,5 с; расход топлива 
I при 90. 120 км/ч и в ГЦ - 6,5; 8,3; 10,5 л/ 100 км; 
I запас топлива - 60 л; топливо - неэтилирован- 
ный бензин с октановым числом 95 (допуска- 
ется кратковременное использование бензи- 
на с октановым числом 92). Размеры, мм: дли- 
на - 4242; ширина - 1693; высота - 1432; база - 
2537; колея спереди/сзади - 1479/1448; кли- 
I рѳнс - 135. Двигатель; ОРЕГ С20ХЕ, бензино- 
вый, четырехцилиндровый рядный, с распре- 
деленным впрыском топлива расположен 
спереди поперечно; рабочий объем - 2,0 л; 
число іслапанов на цилиндр - 4; диаметр ци- 
линдра и ход поршня - 86x86 мм; степень сжа- 
тия - 10,5; мощность - 1 10 кВт/150 л. с. при 6000 
об/мин; максимальный крутящий момент - 
196 Н м при 4800 об/мин. Трансмиссия: при- 
вод - на передние колеса; коробке передач 
Р18 - пятиступенчатая. "Экономичный" вари- 
ант: I - 3.583; II - 1,870; III - 1,226; IV - 0,919; V - 
0,744. Спортивный вариант (максимальная 
скорость достигается на пятой передаче): I - 
3.583; II - 2,143; III - 1,481; IV - 1,121; V - 0,892. 
Главная пора но выбор: 3,450; 3.571; 3.737. 
Подвеска независимая, передняя - типа 
"Мок-Ферсон", собрана на подрамнике, зад- 
няя - с продольными рычагами. Тормоза: гид- 
равлические, с вакуумным усили’’елем; пе- 
редние - вентилируемые дисковые, задние - 
барабанные. Рулевое управление: реечное с 
гидроусилителем. Размер шин: 185/65П15 
195/60Р15 или 205/55Р15. 
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НАШЕ ЗНАКОМСТВО 


Получив для знакомства в одном из 
столичных автосалонов сверкающую све- 
жей краской "Мазду-3238’' последнего поко- 
ления. грех было не воспользоваться случа- 
ем и не сравнить ее с одноклассником-кон- 
курентом "Ниссаном-Алмера’". Согласитесь, 
так проще выявить нюансы "характеров", 
особенно если речь идет о машинах, близ- 
ких по своим потребительским качествам. 

ОБЪЕКТЫ СРАВНЕНИЯ 

Достаточно беглого взгляда на приве- 
денные технические характеристики, чтобы 
убедиться: основные параметры автомоби- 
лей почти идентичны. Оба - переднепривод- 
ные пятиместные седаны, с 16-клапанными 
четырехцилиндровыми двигателями, распо- 
ложенными впереди поперечно. И хотя 
объем мотора "Мазды" на 100 "кубиков" 
больше, мощности у них почти одинаковы - 
88 и 87 л.с. Оба оборудованы механически- 
ми пятиступенчатыми коробками передач. 
Снаряженная масса машин - чуть более тон- 
ны (отличие - 1 5 кг). Цена тоже вполне сопо- 
ставима. Для машин простейшей комплекта- 
ции. без электростеклоподъемников, конди- 
ционера, АБС и т. д. - такие и были выбраны 
для знакомства - около $15 500. Наконец, 
обе оборудованы центральным замком, им- 
мобилайзером, приводом регулировки фар 
из салона, полноразмерным запасным коле- 
сом, дополнительным стоп-сигналом, радио- 
антенной, проводкой для установки магнито- 
лы, передними динамиками. Попробуй здесь 
разобраться, какой отдать предпочтение (на 
всех фото - слева “Ниссан"). 

ВСТРЕЧАЕМ ПО ОДЕЖКЕ 

На вкус и цвет товарищей нет - гласит 
поговорка. И потому не станем навязывать 
наше мнение, благо кгіждый может соста- 
вить собственное по представленным здесь 
фотографиям. Отметим только, что внеш- 
ним обликом автомобили весьма схожи. 
Как, впрочем, и размерами. Правда, колес- 
ная база "Ниссана" меньше на 70 мм. длина 
- на 1 5 мм. Но при этом именно ' Алмера" вы- 
глядит более представительно, тогда как 
"Мазда" явно предъявляет некоторые пре- 


“НИССАН-АЛМЕРА" ІУ155АМАІМЕВА 


Дебют "Ниссана-Алмера” состоялся в 1995 году. Он сменил устаревшую ] 
модель ”Санни”. Три типа кузова: трех- и пятидверный хэтчбек, а также се- 
дан. Двигатели бензиновые, 16-клапанные объемом 1,4; 1,6 и 2,0 л или двух- 
литровый дизель. 






тензии на спортивность. Об этом свидетель- 
ствуют рельефные, выступающие по сторо- 
нам колесные арки, скругленная зализанная 
корма и наклонная "поясная" линия, под- 
черкнутая слегка вздернутым задком авто- 
мобиля. Видимо, не случайно и то, что около 
37% автомобилей "Мазда” сходят с конвейе- 


ра окрашенными в ярко-красный 
цвет. Эдакие японские "феррари". 
Еще один штрих, способный согреть 
сердце поклонника автогонок, - 
слегка басовитый звук выхлопа дви- 
гателя '‘Мазды”, хотя и не очень громкий, но 
с весьма явственной спортивной "отсечкой" 
на повышенных оборотах. 


ОЦЕНИВАЕМ ПО СОДЕРЖАНИЮ 

Садясь за руль незнакомой машины, 
волей-неволей хочешь запомнить свои 


Владимир ОЛЕЙНИКОВ, 
Сергей ОСОКИН. 
Фото Владимира Князева 
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"МАЗДА-ЗгЗІ" 



ІІІІА20А3235 


"Мазда-ЗгЗ” ведет свою родословную с 1963 года. Нынешнее поколение 
дебютировало в 1994 году, а в 1996-м претерпело модернизацию. На выбор 
пре/уѵагается три типа кузова: ”Р” - трехдверный хэтчбек; седан, обознача- 
емый буквой ”5”, и пятидверный спортивный хэтчбек Т’. Двигатели бензино- 
вые. 16-клапанные рабочим объемом 1.3; 1,5; 1.6; 1.8 и 2,0 л. Есть в гамме дви- 
гателей и два дизеля: 1,7 л (с турбонаддувом) и 2 л. 



СХОДСТВО 


первые ощущения - неважно, хоро- 
шие или плохие. Однако надежда, 
сравнив два незнакомых автомоби- 
ля, быстро "почувствовать разницу" 
тут же рухнула. 

Именно своим сходством и оза- 
дачили нас "японцы"’. Применять ин- 
струментальный контроль или "пы- 
тать автомобили в экстремальных 



условиях не входило в наши планы. Разли- 
чия. которые пришлось собирать букваль- 
но по крохам при езде по столице, на заго- 
родной дороге и скоростной "змейке", ока- 
зались столь малоощутимыми, что всерь- 
ез говорить о разных характерах автомо- 
билей не приходится. 

Согласитесь, разве принципиаль- 
но, если, скажем, усилитель тормозов 
на "Ниссане” в большей степени помо- 
гает водителю и педаль более чуткая. 
Главное - тормоза работают отменно 
на обеих машинах, к остальному же бы- 
стро привыкнешь. Как, например, и к 
работе педалью сцепления, которое на 
"Мазде" схватывает чуть более жестко. 
Неплохо справляются со своими обя- 
занностями гидроусилители рулевого 
управления. На "Мазде" усилие на ба- 
ранке чуть больше в нейтральном поло- 


жении и ощутимо снижается при боль- 
ших углах поворота руля. 

Субъективно подвеска обоих автомо- 
билей, пожалуй, чуть жестче, чем у "са- 
мар', а при работе не издает никаких зву- 
ков. В общем, найдена золотая середина, 
когда автомобиль послушно следует за- 


данной траектории почти без боковых 
кренов на скоростных поворотах и в то 
же время не стал чисто городским, "пар- 
кетным". Дорожный просвет таков, что 
позволит проехать к дачному домику и по 
проселку. 

Задняя подвеска 'Алмеры" — зависи- 
мая. Причем балку на продольных рычагах 
от боковых смещений удерживает не при- 
вычная поперечная реактивная ряга, а 
двухзвенный рычажный механизм, пре- 
дотвращающий поперечные смещения 
заднего моста относительно кузова при 
работе подвески. "Мазда", как и подобает 
"спортсмену”, оснащена независимой 
задней подвеской. 

При торможении в повороте у "Ал- 
меры" обнаружилась некоторая склон- 
ность к заносу задней оси. Впрочем, впол- 
не умеренная и предсказуемая, а значит, 
не опасная для водителя. 

Моторы обеих машин весьма тягови- 
ты уже на малых оборотах: скорость 35 
км/ч на третьей передаче не вызывает у 
двигателей никакого "протеста”. В город- 
ском потоке очень удобно - не приходится 
часто переходить на пониженные переда- 
чи. Развивая 177 км/ч. "Мазда" слегка 
опережает конкурента {5 км/ч). Чуть впе- 
реди она и по разгонной динамике. Спо- 
собствуют этому большие передаточные 
числа трансмиссии и максимальный кру- 
тящий момент. 

Любопытно, что по субъективным ощу- 
щениям Мазда" отнюдь не воспринимается 
как автомобиль более резвый. Подозрева- 
ем, что из-за спортивного облика мы про- 
сто-напросто ожидали заведомо большего 
от этой машины. Да и слышный в салоне 
бодрый выхлоп мотора словно требует под- 
твердить претензии на спортивность более 
ощутимым "подхватом". 

"Ниссан" приятно удивит другим. Поч- 
ти бесшумный мотор, "легкая” педаль тор- 
моза и менее "требовательная" - сцепле- 
ния подчеркивают ощущение комфорта, 
послушности автомобиля - всего того, что 
ценит человек степенный, не склонный к 
спортивному стилю езды. 



ИСПЫТАНИЯ 




ВЫБИРАЕМ ПО ВКУСУ 

Весьма расплывчатые (и незначитель- 
ные) различия между автомобилями способ- 
ны всерьез озадачить покупателя. Однако 
стоит ли опасаться? Ведь важнее, согласи- 
тесь, что они имеют массу сходных досто- 
инств. Среди них - высокое качество изгото- 
вления и надежность, современное оформ- 
ление интерьера, отличающееся только в 
деталях, удобные кресла водителя (на "Маз- 
де” оно имеет регулировку по высоте) и пас- 
сажиров, отменный обзор. Но что более впе- 
чатляет - размеры багажника и простор- 
ность салона, где вольготно и задним пасса- 
жирам. Причем спинка заднего сиденья лег- 
ко складывается по частям - можно перево- 
зить длинномерные грузы. Элегантный 
внешний вид автомобилей позволяет с дос- 
тоинством появиться на каждом из них у 
дверей солидного офиса. В то же время 
удобно в выходные или в отпуск отправить- 
ся всем семейством на дачу или в дальнее 
путешествие. Не случайно, например, ’Маз- 
ду-323” - пятидверный хэтчбек на японском 
рынке называют "Фамилия” (семья). 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 

автомобиля "Ниссан-Алмера 1,4" 

_1 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1065 кг; полная масса - 1595 кг; мак- 
симальная скорость - 1 72 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч - 12,6 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
6.6; 8,0 л/100 км; запас топлива - 50 л; топливо 

- бензин АИ-95 неэтилированный. Размеры 
мм: длина - 4320; ширина - 1690; высота - 1395; 
база - 2535; колея спереди/сзади - 1480/1445; 
дорожный просвет - 155; объем багажника - 
440 л; радиус поворота - 5,2 м. Двигатель: с 
четырьмя клапанами на цилиндр, с распре- 
деленным впрыском, четырехцилиндровый 
рядный, расположен спереди поперечно; 
рабочий объем - 1392 см^; диаметр цилиндра 
и ход поршня - 73,6 X 81.8 мм; степень сжатия - 
9,5; мощность - 64 кВт/87 л.с. при 6000 об/мин; 
максимальный крутящий момент - 1 16 Н-м при 
4030 об/мин. Трансмиссия: привод на перед- 
ние колеса; коробка передач - механиче- 
ская пятиступенчатая; передаточные числа: I 
-3,33; 11-1,96; III- 1,29; 1Ѵ-0,9;Ѵ-0.73; З.Х.-3.42; 
главная передача -4,17. Подвеска: передняя 

- независимая, типа "Мак-Ферсон", задняя - 
зависимая, балка с продольными рычагами и 
механизмом "Скопа-Рассела". Тормоза: гид- 
равлические с вакуумным усилителем, перед- 
ние - дисковые вентилируемые, задние - ба- 
рабанные. Рулевое управление; реечное с 
гидроусилителем. Размер шин; 175/65 Р14. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
автомобиля "Мазда-3235" 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1080 кг; полная масса - 1580 кг; мак- 
симальная скорость - 1 77 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч - 12,0 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
7,0; 10,0 л/100 км; запас топлива - 55 л; топливо 

- бензин АИ-95 неэтилированный. Размеры, 
мм: длина - 4335; ширина - 1695; высота - 1420; 
база - 2605; колея спереди/сзади - 1460/1460; 
дорожный просвет - 160; объем багажника - 
425 л; радиус поворота - 5,1 м. Двигатель; че- 
тырехцилиндровый рядный, с четырьмя клапа- 
нами на цилиндр, с распределенным впры- 
ском; рабочий объем - 1498 см^; диаметр ци- 
линдра и ход поршня - 75,3 х 83,6 мм; степень 
сжатия - 9.4; мощность - 65 кВт/88 л.с. при 
5500 об/мин; максимальный крутящий момент 

- 132 Н м при 4000 об/мин. Трансмиссия: при- 
вод на передние колеса; коробка передач - 
механическая пятиступенчатая; передаточ- 
ные числа: I - 3,42; II - 1,84; III - 1.29; IV - 0,97; V - 
0,82; з.х. - 3,42; глазная передача - 4.39. Подве- 
ска; передняя и задняя - независимые, типа 
"Мак-Ферсон", со стабилизаторами попе- 
оечной устойчивости. Тормоза: гидравличе- 
ские с вакуумным усилителем, дисковые, пе- 
овдние - вентилируемые. Рулевое управле- 
ние; реечное с гидроусилителем. Размер 
шин: 185/65 1?14. 




Возможно, автомобильный 
гурман скривится, метнув 
взгляд на эти машины: мол, где 
яркая индивидуальность, непо- 
вторимый характер. Но стоит ли 
требовать этих качеств от авто- 
мобилей малого класса, рассчитанных на 
широкого потребителя. Их функция - пре- 
доставить последнему максимальный уро- 
вень качества при умеренных ценах. С этой 
задачей и "Ниссан-Алмера", и ’'Мазда-323” 
прекрасно справляются. 

Так что, решая, какой автомобиль 
предпочесть, стоит просто-напросто за- 
глянуть в автосалон и выбрать ту, кото- 
рую подскажет вам сердце или жена. 

Редакция благодарит фирму СИМ 
за предоставленный на тест 
автомобиль. 
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Несмотря на некоторые различия, и ”Мазда- 
3235”, и "Ниссан-Алмера”, словно по одной 
мерке, добротно скроенные "семейные” седа- 
ны. Какой из них выбрать - дело вкуса. В любом 
случае не прогадаете - за свои кровные полу- 
чите "настоящее японское качество”. 







РЕЗЕНТАІІИЯ 


КАБРИОЛЕ 


"МЕРСЕДЕ С-БЕНЦ-СІК КАБРИОЛЕТ МЕКСЕОЕ5-ВЕІІІ2 СІК- САВИОІЕТ 


Модель ”СІК кабриолет” дебютировала в ЖеневГвесноП99П^ 

ашг™ляГ°2?Лт 7"® тремя бензиновыми 

иетыпА Л* С- С приводным компрессором (Оба 

- четырехцилиндровые) и Ѵ6 - 3,2 л, 218 л. с.: коробка передач - 
механическая или автоматическая пятиступенчатая. 


Владимир АРКУША. Фото автора, 
Х.П.Зойферта и фирмы "Даймлер-Бенц 


сенсационными премьерами (М- и А-класс ”Смяпт”) 



Интерьер варианта “Спорт". 


Сложенный верх оставляет багажу всего 270 л. 


Отделка Дизайно ' — по особому заказу. 
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предыдущая открытая модель была 
"плоть от плоти” "124-го” семейства - но с 
укороченной на 85 мм базой и двумя дверя- 
ми вместо четырех у седана. В общем, кон- 
сервативный семейный автомобиль, при- 
способленный для приятных прогулок, - в 
его облике не было и намека на спортив- 
ность. СІК задумали по-другому - как ма- 
шину "для молодых, по крайней мере, моло- 
дых сердцем" (из пресс-релиза). Требова- 
лись компактность, привлекательная сов- 
ременная внешность и неотпугивающая це- 
на. Похоже, этого сочетания удалось дос- 
тичь. (Сужу не только по собственным бег- 
лым впечатлениям, но и по тому, что кабри- 
олет СІК распродан на год вперед.) 

Ради компактности и удешевления ма- 
шины за основу взяли платформу меньше- 
го - С-класса, при этом сохранив ее колес- 
ную базу. Оригинальный кузов вызывает, 
однако, живые ассоциации с более солид- 
ным Е-классом - благодаря характерному 
оформлению передней части. Видимо, ди- 
зайнеры не сомневались, что сходство со 
столь популярными "четырехглазыми" бу- 
дет только на пользу. Заметим, на СІК 
применены фары меньшего диаметра, а 
установлены они с большим наклоном, чем 
на Е-классе, - речь именно о сходстве, а не 
о тождестве. Впервые этот "рецепт моло- 
дости" опробовали при создании купе СІК, 
выпущенного год назад (ЗР. 1997, № 6); те- 
перь, с появлением кабриолета можно го- 
ворить о новом, пусть маленьком, но само- 
стоятельном семействе СЕК. Это машины 
для покупателей с повышенными, скажем 
так, эстетическими запросами, к тому же 
ценящих хорошую компанию или круг се- 
мьи (индивидуалист выберет двухместный 
родстер - "Мерседес-ЗІК", к примеру). 

Поскольку конструкция кузова весьма 
специфична (помимо складного верха, он 
снабжен многочисленными усилителями - 
карданного туннеля, боковин, рамки боко- 
вого стекла и др.), изготовление машины 
доверили специализированной фирме 
’Карманн” в Оснабрюке. Прием обычный; 


В кабриолете “Мерседес-Бенц” - через 
десятилетия: посредине - "тип 320" (1937), 
внизу слева направо - "тип 220” (1951), “тип 
2205” (1956), “тип 2805Е 3,5” (1971). 

эта же фирма делает, к примеру, "Фольк- 
сваген-Гольф кабрио”, открытые СААБы 
собирает "Валмет" в Финляндии. 

Самый дешевый кабриолет СЕК стоит 
в Германии около 68 тыс. марок, базовая 
цена самого дорогого - 90 тыс. марок (38 


и 50 тыс. долларов соответственно). Это 
дешевле предыдущих моделей: те обходи- 
лись три года назад в 70-114 тыс. марок. 

Вошли в курс дела? Теперь пожалуйте 
на юг Италии, в город Лечче: здесь фирма 
"Даймлер-Бенц" демонстрировала журна- 
листам "область применения" своего каб- 
риолета. Разноцветные СЕК уже построе- 
ны двумя рядами на брусчатке средневеко- 
вой площади, в окружении старинных зда- 
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опасно. Теперь глоток настоящего капуччи- 
но, мечтательный взгляд на раскинувшееся 
внизу, под скалами. Адриатическое море - 
и вперед, аванти, как говорят итальянцы. 

Дорога неширока, но свободна: стрел- 
ка спидометра подбирается к 1 40. а мы бе- 
седуем. не повышая голоса - шум ветра и 
механические звуки не досаждают (прав- 
да. мы все-таки подняли стекла). Согласи- 
тесь, приятно, что передняя стойка хотя и 
массивна (ведь при опрокидывании рама 
ветрового стекла станет главной опорой), 
но не мешает обзору. 

Поднимите руку; над ветровым стеклом 
есть несколько сантиметров спокойной зоны 
- поток, обтекая машину, проходит выше. 
Еще поднимите руку - вот оно. настоящее со- 
противление воздуха! Прибавим ходу - зря, 
что ли, под капотом 193 силы. Шум заметно 
усилился, и хотя контролировать поведение 
машины не стало сложнее, все-таки это уже 
не прогулочный темп. А тормоза хороши - 
тем более, что система Ърейк-эссист” при 
экстренном торможении избавляет от необ- 
ходимости давить на педаль, что есть мочи. 


"СЦК кабриолет” в комплектации тюнинговой 
фирмы АМГ. 

Привод тента разработала фирма "Карманн"; 
подобное устройство (правда, для жесткой кры- 
ши) ранее сделано ею для родстера ”Мерседес- 
81К”). 


ный, изящный и, главное, законченный си- 
луэт (иным кабриолетам прошлых лет так 
и хотелось "достроить” срезанную крышку). 

Хотите подогнать сиденье? Вот эти 
клавиши на двери недаром повторяют 
форму его частей: одна отвечает за пере- 
мещение вперед-назад и вверх-вниз, за 
подпор в передней части подушки, другая 
- за регулировку спинки, третья - за под- 
головник. Удобно? Тогда переводите 
селектор коробки на ''О” - поехали! 

На узких улочках будьте поакку- 
ратнее - кажется, массивный борт 
"компактного" "Мерседеса" вот-вот 
чиркнет по стене; все тут словно 
рассчитано древними на "Панду” да 
"Уно"... Город позади - можно "прито- 
пить”. Не опасайтесь неприятных рыв- 
ков при переключении: "автомат” пере- 
бирает ступени, не беспокоя пассажиров. 
Прибавляя газу, не ждите явного "подхва- 
та”; приводной нагнетатель не даст мотору 


зачахнуть и на малых оборотах, как быва- 
ет при турбонаддуве. К слову; в некоторые 
страны, где налог на машины с двигателем 
более 2 л резко возрастает (Италия, Гре- 
ция, Португалия), будут поставлять специ- 
альную двухлитровую модификацию над- 
дувного мотора вместо этой, объемом 2,3 
л - причем с минимальными отличиями в 
параметрах. 

Тормозите: вот и первый привал в го- 
родке Отранто. Пристраиваемся на стоян- 
ку: ага. звук "парктроника” (система устана- 
вливается по заказу) предупреждает, что 
дальнейшее сближение с препятствием 


( 

I 

( 

і 

I 


ний. Наш - вот этот, серебристый "230 ком- 
прессор” с "автоматом”. Снимите сигнали- 
зацию с охраны, теперь прислоните брелок 
к скважине замка зажигания; распознав 
код, замок "сам" вытянет из брелока бо- 
родку ключа и зафиксирует ее. День вста- 
ет по-южному солнечный - опустим верх. 
Поверните рукоятку над головой и нажми- 
те клавишу на консоли - менее чем за 30 
секунд крыша спрячется в багажник, а 
сверху отсек закроет стальная крышка. 
Все, нет и намека на валик тента позади 
салона. Еще нажатие - стекла прячутся в 
боковинах. У открытой машины динамич- 
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Снова короткий отдых - в Санта-Ма- 
рия-аль-Баньо, возле четырех башен, воз- 
вышающихся над берегом. Это остатки на- 
блюдательного поста XVII века. К слову, 
здешние края едва ли известны туристам 
из России, а мы за пару часов успели пе- 
реместиться с Адриатического побережья 
к заливу Ионического моря. 

Итак, ваши впечатления? (От машины, 
конечно, - природа в наших похвалах не ну- 
ждается.) "По-мерседесовски” добротно, 
чертовски комфортно, очень стильно - но 
кровь, говорите, не будоражит? Что ж, по- 
меняемся с коллегами на черный с зелено- 
ватым отливом "320-й”: у него "правильный" 
по меркам этого класса, то есть шестици- 
линдровый мотор. К тому же исполнение 
"Спорт": в отделке салона - декоративные 
вставки под углепластик (а не под дерево, 
как у "Элегантности"), белый фон цифер- 
блатов, иная "архитектура" консоли, но 
главное - более жесткая, короткоходная 
подвеска (возможно ее сочетание с 1 7-дюй- 
мовыми колесами и шинами серий 40 и 45). 
Прибавка крутящего момента дает себя 
знать: "320-й" весьма живо реагирует на пе- 
даль газа, а "спортивная” подвеска, не 
слишком сказываясь на комфорте, ограни- 
чивает колебания кузова и делает 1 700-ки- 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИаИКА 


автомобиля "Мерседес-Бенц-СІКгЗО 
компрессор кабриолет" 

(в скобках - отличающиеся данные модели 
■’СІК 320 кабриолет") 

Общие данные: число мест - 4; снаряженная 
масса - 1625 (1695) кг; полная масса - 2030 
(2070) кг; максимольная скорость - 230 (236) 
км/ч; время разгона с места до ІСО км/ч - 8,9 
(8,3) с; средний расход топлива по загород- 
ному и городскому циклам - 10.3 (10,9) л/ 
100 км; запас топлива - 62 л. Размеры, мм: дли- 
на - 4567; ширина - 1722; высота - 1380; база - 
2690; колея спереди/сзади - 1505/1473; объ- 
ем багажника - 237/350 л; радиус поворота - 
5.4 м. Двигатель; бензиновый; число цилинд- 
ров - 4 (6); расположение - рядное (Ѵ-образ- 
ное); число клапанов на цилиндр - 4 (3); рабо- 
чий объем - 1998 (2295) см^; диаметр цилинд- 
ра и ход поршня - 89,9x78,7 (90,9x88,4) мм; сте- 
пень сжатия - 8.8 (10); мощность - 142 
(160) кВт/193 (218) л. с. при 5300 (5700) об/мин; 
максимальный крутящий момент - 280 (310) 
Н-м при 2500-4800 (3000-4600) об/мин. Транс- 
миссия: привод - на задние колеса; коробка 
передач - механическая (автоматическая) 
пятиступенчатая; пеоеда'очнь.е числа: I - 3,86 
(3.93); II - 2,18 (2.41); III - 1,38 (1,49); ІѴ - 1.0; V - 
0.8 (0.83); 3. X. - 4.22 (3,1); главная передача - 
3.46 (3,07). Подвеска: передняя - независи- 
мая, на четырех поперечных рычагах и пружи- 
нах; задняя - независимая многорычажная; 
амортизаторы - телескопические газовые 
Тормоза: дисковые у всех колес; передние 
диски - вентилируемые; привод - гидравличе- 
ский. с усилителем. АБС и ПБС, а также уст- 
ройством Брейк-эссист". Рулевое управле- 
ние: типа "винт-гайка с циркулирующим шари- 
ком"; с гидроусилителем. Размер шин: 
205/55І?16 (возможно сочетание 225/457Р17 
спереди, 245/402Р17 сзади). 



Установка одного из усилителей, делающих кузов более жестким на кру- 
чение. В нем прячутся также выдвижные автоматические подголовники. 



Пассивную безопасность кабриолета оценивают 
по специальной методике. 

лограммовый кабриолет этаким "рельсохо- 
дом". контролировать который не составля- 
ет труда. (За дополнительную плату подвес- 
ку типа "Спорт” можно включить и в компле- 
ктацию "Элегантность".) Водитель получит 
удовлетворение, но не от того, что сумел 
"обуздать” машину. На строгий норов нет и 
намека - наоборот, она пощадит самолюбие 
ездока, не дав почувствовать, что он чего-то 
не умеет или не понимает. Думаю, такие ка- 
чества вполне отвечают имиджу марки. 

с открытым верхом - зимой? Программа 
испытаний включала и такое. 


Наш короткий 
пробег по "каблучку” 
апеннинского "сапо- 
га" подошел к концу. 
Самое время спро- 
сить, ради чего зате- 
ян весь сыр-бор - 
иначе говоря, как 
оценивает фирма 
перспективы нового 
кабриолета. Об 
"ударных” темпах 
продаж уже было 
сказано; покупа- 
тельский ажиотаж 
не только "смел с 
прилавка" програм- 
му нынешнего года - 
11 тысяч машин, но и 
заставил увеличить 
план на 1999 год с 
18 до 23 тысяч каб- 
риолетов. Кстати, 
машин ”С1К купе” 
сделают в будущем 
году 55 тысяч, так 
что в сумме новый 
класс отнюдь не ма- 
лочислен. Его основ- 
ные покупатели (около половины от обще- 
го числа) живут в Германии, в других не- 
бедных странах Старого Света их гораздо 
меньше. Момент появления кабриолета на 
редкость удачен: основной конкурент, 
БМВ, еще пару лет будет продавать кабри- 
олеты 3-й серии с устаревшими кузовами 
(как и "Ауди”). Популярность СААБа уме- 
ренна, а новый "Вольво-С70" пока продают 
только в Америке; придя будущей весной в 
Европу, он окажется дороже "Мерседеса”, 
что лишь увеличит шансы последнего. На- 
конец, в России у официальных дилеров 
■'СІК кабриолет" стоит от 52 до 77 тысяч 
долларов (в базовой комплектации). 




і:^ 
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/і II II правило, чешские ав- 

I М Л томобили. ввезенные в нашу стра- 

I; і «1 ну, - новые! Это вам не массовый 

перегон "секонд-хэнда", а цивилизованные 
официальные поставки. Успех "Шкоды” за- 
іі' кономерен - умеренные цены, европейское 

і І] качество, развитая дилерская сеть, доступ- 

! ные запасные части. Так что внимание к 

; I ней тех, кто ищет альтернативу отечествен- 

,)1 ной и азиатской технике, вполне объясни- 

мо. Давайте же познакомимся с теми маши- 
|І; нами "’шкодовской” гаммы, которые предла- 

і, I гают в России. 

|і Автозавод в чешском городе Млада- 

5 Болеслав выпускает две базовые модели - 

I I "Октавию” среднего класса (и среднего це- 

I' нового уровня) и малолитражку "Фелицию". 

( іі "ОКТАВИЯ” В ТРЕХ ВАРИАНТАХ... 

Нынешняя "Октавия" родилась всего 
\ два года назад. Это современный передне- 

; ■ приводный автомобиль с поперечным рас- 

' положением двигателя. На нем может сто- 

Ч ; ять один из пяти моторов концерна ’Фольк- 

1 1 сваген", механическая или автоматическая 

I коробка передач. В зависимости от отделки 

11 салона, дополнительного оборудования и 

р ряда узлов предлагаются три варианта ком- 

' плектации: IX - стандартная. ОІХ - ком- 

фортабельная и 5БХ - оснащение "люкс”. 
Наш покупатель пока не слишком жа- 
I I лует модификации с дизелями или автома- 

I I тическими коробками передач. Ему больше 

' ' по душе те, что с бензиновыми моторами и 

і механическими коробками - они и пользу- 

ются устойчивым спросом. Причем охотно 


"Шкода" - одна из самых популярных у нас машин 
зарубежного производства. 


"Октавия” - добротный автомобиль 
среднего класса. 
















Вадим КРЮЧКОВ, Владимир ОЛЕЙНИКОВ. Фото Сергея Иванова 
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берут как дорогую "Октавию-ЗІХ” с пол- 
ным набором дополнительного оборудова- 
ния, четырехцилиндровым 20-клапанным 
(по пять на цилиндр) двигателем рабочим 
объемом 1800 смз и мощностью 125 л. с., 
так и относительно дешевую IX с заслу- 
женным. но очень тяговитым силовым аг- 
регатом 1,6 литра мощностью 75 л. с. 

Совсем недавно в Россию стали по- 
ступать машины с двигателем нового поко- 
ления. тоже 1.6-литровым. У него полно- 
стью алюминиевый блок, по два клапана 
на цилиндр и впускной коллектор с изменя- 
емой геометрией трубопровода. Мощность 


Ну а что же потребительские качества? 
Они тоже новые - завод, много лет выпус- 
кавший дешевые малолитражки, успешно 
осилил производство комфортабельного ав- 
томобиля среднего класса. Наших покупате- 
лей наверняка порадовал объем багажника 
— 528 л. Со сложенными задними сиденьями 
он увеличивается до 1328 л. Причем (спаси- 
бо рациональной компоновке) ширина ба- 
гажника в районе опор задних амортизато- 
ров превышает один метр. Салон просто- 
рный, по-немецки жесткие передние и зад- 
ние сиденья весьма удобны, рулевая колон- 
ка регулируется как по высоте, так и по дли- 


не. Панель приборов из темно-серого пла- 
стика в солнечную погоду не отбрасывает 
бликов на ветровое стекло. Ее оформление 
хоть и не назовешь богатым, но все прибо- 
ры. рычажки и тумблеры расположены 
удобно, а на ходу никаких скрипов она не из- 
дает. Даже в самой дешевой стандартной 
комплектации автомобиль оснащают бампе- 
рами. окрашенными в цвет кузова, гидро- 
усилителем рулевого управления, регулиру- 
емым по высоте сиденьем водителя. Список 
дополнительного оборудования внушитель- 
ный. В него входят четырехконтурная анти- 
блокировочная тормозная система и задние 



Панель приборов "Октавии” весьма 
скромная, но функциональная. 

- 101 л. с., крутящий момент - 145 
Н-м при 3800 об/мин. 

Все три названных двигателя 
с каталитическим нейтрализато- 
ром и требуют неэтилированного 
бензина АИ-95. Допускается крат- 
ковременное использование АИ- 
91, но опять-таки неэтилированно- 
го. Сравнительные характеристи- 
ки и цены "Октавий" в базовой ком- 
плектации вы найдете в табл. 1 . 

Чехи окрестили "Октавию” - 
Шкодой с новым лицом. Это дей- 
ствительно так и в прямом, и в пе- 
реносном смысле. Внешний облик 
автомобиля ничем не напоминает 
предшественников. В его дизайне 
явные немецкие мотивы - этакая 
солидность, основательность. Чему 
удивляться: "Шкода", как известно, 
дочернее предприятие "Фольксва- 
гена”, значит, так должно и быть. 
Приближение к семейству благо- 
родных немецких машин ощущается 
в оформлении передка; сложной 
формы капот, большие блок-фары, 
декоративная решетка радиатора в 
хромированной рамке с эмблемой 
"Шкоды”. В общем "лицо” вполне 
фирменное и узнаваемое, как у "Ау- 
ди или БМВ, и теперь новые стиле- 
вые решения будут продолжены в 
последующих моделях "Шкоды”. 


Таблица 1 

Сравнительные характеристики автомобилей "Шкода-Октавия" 


„ Модель 

Параметр 

"Октавия- 
31X1.8 20Ѵ' 

"Октавия- 

еіХіб" 

Октавия- 
1X1.6" 1 

Общие данные: 





число мест 


5 



снаряженная масса кі 

1265 

' 119С 


1160 1 

полная масса кг 

1775 

1700 

1670 1 

максимальная скоростэ. кмч 

201 

167 

170 1 

вэемр разгона с места по 100 км ч. с 

10.9 

•2,4 

Г 

14.6 1 

разгон ь:>- 1 у^ км'н (IV передача! с 

9,9 

12.4 


12.9 1 

раз- он 60-120 км ч (V передана), с 

13.9 

1 -7.9 


19.6 1 

оасход топлива при 90 км ч. дТОО к». 

6.1 

5.5 

7 

5.2 1 

Размеры, мм: 





длина 


4511 



ширина 


•73- 



высота 


1429 



база 


2512 



колея спереди, сзади 


1516 '1492 



Двигатель: 


1 



рабочий объем, см-"* 

1781 

1 

, '595 


1598 1 

диаметр ииги-дра к ход пориня. мм 

81x86.4 

81x77,4 

1 

76.5x86.9 

степень сжатия 

10.3 

'0.3 

! 9.8 1 

число цилиндров 

4 

4 

I ^ 1 

число клапанов на цилиндр 

5 

2 

2 1 

мощность. кВт іл. с.).о6 мин 

92 (1251.6000 

74 (10П.5800 

55 |75)-'480С 

ма»Ч!:имальный крутящий момент 





Н-мобмин 

17341.Э0 

1453800 

1352800-3600 1 

Іранакиссия: 





коробка гередач механическая, 





передаточные чиспа 





1 

3.300 

3.455 


3.455 1 

II 

1.944 

1.944 

1,944 1 

III 

1.308 

1.370 

1.370 1 

IV 

1.029 

1.032 

1.032 

V 

0.837 

0.850 1 


0.850 

3. X. 

3.060 

3.167 

3.167 1 

главная пеоедача 

4.235 

4.250 

4.25С 

Тормоза: 





спереди 

вентилируемьіе дисковые 


сзади 

дисковые 

барабанные 1 

барабанные 

Размер шин 

19565Н15 

195-85В15 

175-80Н14 1 

цена в базовой комплектации, у. е. 

21 400 

18 000 

16 500 1 


Емкость багажника "Октавии" 528 литров. 

дисковые тормоза, 15-дюймовые ко- 
леса из легкого сплава с покрышка- 
ми 195/65Р15. подушки безопасности 
для водителя и пассажира, в том чис- 
ле защищающие от бокового удара, 
кондиционер, аудиосистема, окра- 
шенные в цвет кузова зеркала, пол- 
ный электропакет и т. д. В зависимо- 
сти от модификации (IX. СІХ. 81Х) 
часть оборудования уже установле- 
на на автомобиле, остальное покупа- 
тель заказывает за дополнительную 
плату. 

Как видим, флагман "Шкоды" 
вполне способен конкурировать с 
продукцией куда более именитых 
фирм. А учитывая чешские цены на 
автомобиль немецкого качества, 
можно простить ему пару недостат- 
ков, среди которых отметим ограни- 
ченное пространство для коленей 
задних пассажиров при полностью 
отодвинутых передних сиденьях. 

...А "ФЕЛИЦИЯ” - В ЧЕТЫРЕХ 

'Фелиция' — прямой конкурент 
переднеприводным машинам ВАЗа и 
самая привлекательная по цене но- 
вая иномарка. Она потомок малолит- 
ражек Фаворит” и "Форман", появив- 
шихся на свет еще в далеком 1987 го- 
ду. Старая "Фелиция" образца 1994 
года до деталей знакома нашим авто- 
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мобилистам (ЗР. 1995. № 6; 1996, № 7: 1997, 
№ 1; 1998, № 6), поэтому подробно описы- 
вать ее нет смысла. Но сейчас в Россию по- 
ступает обновленный вариант. И хэтчбек, и 
универсал облачены в модернизированный 
кузов, отличающийся от предшественника 
передней частью, выполненной ...в стиле 
"Октавии”. Теперь все "шкоды", образно го- 
воря, на одно лицо. Изменены капот, обли- 
цовка радиатора, основные и противотуман- 
ные фары, передний бампер. Даже таблички 
на двери багажника с надписью "Фелиция" 
выполнены тем же шрифтом, что и у "Окта- 
вии ’. Габаритные размеры автомобиля оста- 
лись прежними, но несколько увеличилась 
длина - на 28 мм у хэтчбека и на 32 мм у уни- 
версала. 

"Фелиция”, бесспорно, прибавила в со- 
лидности, но салон, подвеска, трансмиссия, 
гамма двигателей остались теми же. что и 
прежде. Моторов предлагается четыре. Два 
родных "шкодовских" объемом 1,3 литра с 
карбюратором (58 л. с.) или распределенным 
впрыском (68 л. с.) и два "фольксвагенов- 


ских" - бензиновый 1 .6 литра мощностью 75 
л. с. и дизельный 1 .9 литра 64 л. с. Из них са- 
мый популярный - карбюраторный. Осна- 
щенный им автомобиль дешевле других. К 
тому же он не имеет нейтрализатора и его 
можно эксплуатировать на этилированном 
бензине. Главное, чтобы октановое число то- 
плива было бы не ниже 91 . 

Куда реже покупают фелиции" с дви- 
гателем объемом 1,6 литра, а дизель и 
"шкодовский" мотор с системой впрыска 
топлива в России массовым спросом не 
пользуются. Автомобиль предлагают в 
двух вариантах оснащения: IX - стандарт- 
ное, ОІХ - комплектация "люкс”. Сравни- 
тельные характеристики модификаций 
"Шкоды-Фелиция” вы найдете в табл. 2. 

СОПОСТАВИМ НА ХОДУ 

Начнем с "Фелиции". Оставшийся в на- 
следство от "социалистического прошлого” 

"Фелиция” с новым ■ лицом" прибавила в солид- 
ности. 


двигатель объемом 1 .3 литра по-прежнему 
хорошо тянет на низких оборотах, поэтому, 
оказавшись за рулем "Фелиции”, кто-то мо- 
жет вспомнить вождение отечественной 
"Волги”. Вполне допустимо переключать 
передачи "внатяг" на оборотах 2-2.5 тыся- 
чи. А самая "рабочая” передача - третья - 
можешь ехать со скоростью от тридцати до 
ста километров в час, не испытывая дис- 
комфорта. И только стрелка тахометра на- 
поминает, что ты выпадаешь из "зеленой 
зоны" 3-4.5 тысячи оборотов в минуту. 

Единственный случай, когда мотору 
не хватает мощности - быстрый разгон со 
ста километров в час. Нужно переходить с 
пятой передачи на четвертую и давить газ 
в пол. Кстати, на высоких скоростях за- 
метны различия между моделями. Корот- 
кий хэтчбек, если не загружен, набрав 
120 км/ч, начинает скакать по неровно- 
стям дороги, и все время приходится "под- 
руливать”. Совсем по-другому ведет себя 
универсал. При одинаковой с хэтчбеком 
базе, но достаточно длинном заднем све- 
се, он более плавный на ходу. И, что уди- 
вительно, практически не уступает своему 
меньшему собрату в разгонной динамике. 

Теперь сравним в деле ’октавии" с 
двигателями 1,6 литра. Казалось бы, 101 
против 75 л. с. - разница довольно сущест- 
венная, но... Субъективно, по разгонной 
динамике они почти равны, вот только по- 
сле 120 км/ч "Октавия-ОІХ 1,6” отрывает- 
ся от своего собрата. В городе же, где ос- 
новная борьба за "место под солнцем" 
идет в диапазоне скоростей от нуля до ше- 




I стидесяти километров в час, разница в 26 
л. с. не так уж существенна. Тем более, 
что старый "фольксвагеновский” силовой 
агрегат очень тяговит и уверенно разгоня- 
ет даже полностью груженную машину. 

Венец модельного ряда - "Октавия" с 
мотором объемом 1 ,8 литра. С ним маши- 
на существенно злее”. Причем этому спо- 
собствует не только "табун под капотом”, 
но и коробка передач с измененными пе- 
I редаточными числами и главной парой. 

А в общем, независимо от объема и 
мощности двигателя, "Шкода-Октавия” оста- 
вляет очень хорошее впечатление: комфор- 
табельная подвеска, тишина в салоне. Гидро- 
усилитель руля с переменной производи- 
тельностью не лишает чувства дороги: при 
парковке вкрадчиво, без назойливости, по- 
могает поворачивать колеса, а на высоких 
скоростях обладает точной обратной связью. 
Хороши и тормоза, причем независимо от то- 
го, дисковые они сзади или барабанные. 

ПОДВЕДЕМ ЧЕРТУ 

Итак, Октавия" - хороший автомобиль 
для людей с достатком выше среднего, 
предпочитающих европейские машины 
японским и корейским. Выбор модифика- 
ции — дело вкуса и финансовых возможно- 
стей. Отметим лишь, что ”Октавия-ГХ” с 75- 
сильным двигателем — наиболее практич- 
ная покупка. Во всяком случае, от своих бо- 
лее мощных и богато оснащенных сестер 
она отстает ненамного. А вот выигрыш в 
цене существенный. 

Имидж "Фелиции" уже сложился. Для 
одних - это первая иномарка после отече- 
ственного автомобиля, для других — вто- 


рая машина в семье. Предпочтение отдают 
дешевым модификациям, поскольку те, кто 
скопил на "Фелицию” "по максимуму” (око- 
ло 14 тысяч долларов), вероятно, найдут 
средства и на Октавию" "по минимуму”. 
Фелиция с кузовом хэтчбек подходит для 
городских поездок - юркая, экономичная, 
достаточно шустрая. Часто за ее рулем 
можно увидеть женщину - видно, слабому 
полу простая, но уютная "Шкода” пришлась 
по душе. Фелиция-Комби” — хороший се- 
мейный автомобиль с большим багажни- 
ком, пригодный, помимо повседневной экс- 
плуатации, для поездок в отпуск и на дачу. 

А ТЕПЕРЬ - ПОЛИЦЕЙСКАЯ ”ШКОДА” 

В автомобильном мире "тюнингуют” 
все, что движется, - от ’Фольксвагена-Жук” 
до Ламборгини-Дьябло”. При этом делают 
основной упор не на внешность, а на на- 
стройку подвески и доводку двигателя. А 
можно ли улучшить ставшую популярной в 
России Шкоду-Фелицию’? Оказывается, да. 

Перед нами полицейский вариант - 
Шкода-Фелиция 1,6 спешл”. Если не обра- 
щать внимания на мигалки, отбойник перед 
передним бампером да надписи ’ТАИ”, то с 
виду обычная машина. Но вот внутри... 

Салон несколько изменился, рядом со 
стандартным перчаточным боксом появился 
бардачок и полочки для документов. Цент- 
ральная консоль дополнена специальным 
оборудованием: рация, управление сирена- 
ми. ну и, конечно же, громкоговорящее уст- 
ройство. Чехлы на заднем сиденье из легко 
моющегося серенького кожзаменителя. Под 
сиденьем находим типично милицейский ак- 
сессуар - в середине подушки петля из ме- 


электронного оборудования. Ну и, конеч- 
но, поисковые фары и переносные про- 
жекторы. 

Теперь заглянем под капот. Двига- 
тель стандартный объемом 1 ,6 литра мощ- 
ностью 75 л. с. Механическая часть оста- 
лась без изменений. А вот управляющий 
впрыском топлива электронный блок за- 
менен на новый, обеспечивающий боль- 
ший крутящий момент и позволяющий 
раскручивать" мотор до 6,5 тысячи оборо- 
тов в минуту. Под днищем установлена 
стальная защита двигателя, а трубки топ- 
ливопровода убраны в специальную нишу. 

Но главные изменения — в подвеске. 
Усиленные шаровые опоры, подшипники 
ступиц и нестандартные сайлент-блоки 
рассчитаны на экстремальные условия 
эксплуатации. Стойки и амортизаторы 
взяты от дизельной (1,9-литровой) моди- 
фикации "Шкоды", пружины новые, а на 
задних стойках - еще и дополнительные. 

Итог переделок - отличная управляе- 
мость и плавность хода. По сравнению со 
стандартной модификацией - небо и зем- 
ля. Колдобины теперь не страшны - энер- 
гоемкость подвески вызывает восхище- 
ние. Конечно, "Шкода" не догонит "Форд- 
Краун Виктория с 4,9-литровым двигате- 
лем, сумасшедшим набором скорости и 
прожорливостью грузовика. Зато этот 
простой, неприхотливый и очень функцио- 
нальный патрульный автомобиль может 
свободнее маневрировать в городской 
толчее и влезать в узкие дворики старых 
кварталов. А уж про достоинства передне- 
го привода и говорить не приходится. 

Теперь о ценах на такой автомобиль. 


Табриіщ 2 

Сравнительные характеристики автомобилей "Шкода-Фелиция" 


1 п Модель 

1 Параметр 

"Фелиция- 

1X1.3' 

"Фелиция- 

Кс.«биІХі,3' 

Фелиция- 

иі.6" 

'Фелиция- 
Комби IX 1 6" 

Соіѵіе данные; 

чі!слс мест 

5 


снаряженная масса, кг 

920 

965 


1080 

Ш.іНоЯ МйСЦй, лг 

1370 

1410 

■450 

кдо 

мак^;и^^5ланар скорость, ккгч 

145 

140 

160 

^ 160 

бремя разгона с места до 100 км ч. с 

1? 

18 

12 

14 

1 асход топлива при 90 кмч, щ 00 кіх 

5.7 

5.8 

5.8 

5.8 

1 (^взмеры. мѵ: 

длина 

3883 

4237 

3883 

4237 

ісир+на 

16, 

з5 


высота 

1415 ‘ 14к0 1 1415 1 1420 “ 


2450 

колея сперед;) сзади 

*42О.'і08О 

соъем Оагажнжа. л 

Дійгатель: 

272 : — 

272 1 447 

оабочий объем, сѵ^ 

1289 

1598 

диаметр иигиндра х .ход поршня мм 

:'5.5х72 

76.5x86 9 

ѵТслень ^ 

аз 

9:6 

число цилиндров 

4 

~4 

чгсло клапансз на цилиндр 

4 

2 

МОЩНОСТЬ, кит (л. с.|. об мин 

4б(58).3000 

2Г(73).40со 

максимальный крутящий 

момент. Н м ’об 'мин 

94-ЗХО 

1352800-3600 

Тормоза: 

слеседи 

дисковэіе 

сзади 

барабанные 

Размер шин 

16570Н13 

Ценз в базовой ко.мплектации. у. е. 

У50о 1 іОЗОо 1 12506 1 іЗИМ 



таллического тросика. К 
ней можно пристегнуть 
преступника наручниками. 

В багажнике - рези- 
новое корытце с высо- 
той борта 12 см. две 
специально оборудован- 
ные ниши для монтажа 
радиостанции и прочего 


Для ГАИ - $10 200, а полностью растамо- 
женный — $15 800. Впрочем, за вычетом 
стоимости спецоборудования - мигалок и 
прочего - переплата получается не слиш- 
ком значительной. 

Редакция благодарит фирму 
"Лаурин и Ко” за предоставленные 
на тест автомобили. 
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"ФИАТ-ПАЛИО-УИКЭНД” 


”ФИАТ-Палио Уикэнд”. Представитель семейства автомобилей, разработан- 
ных концерном для выпуска за пределами Италии. Оно включает четыре ти- 
па кузовов: трех- и пятидверный хэтчбек ("Полно”), седан (”Сьена”) и универ- 
сал ("Полно Уикэнд”). Двигатели - бензиновые, рабочим объемом 1,0; 1,2; 1,5; 
1,6 л и 1,7-литровый турбодизель. С нынешней осени планируется начать 
сборку автомобилей в России (Нижний Новгород). 


Игорь ТВЕРДУНОВ. 
Фото Владимира Князева 


\ 



ВСЕ НАОБОРОТ 

Не станем долго томить чи- 
тателей и начнем, против обык- 
новения, с основного вывода; 
"Палио" нам понравился. Но с 
одной оговоркой. Не стоит вос- 
принимать этот автомобиль как 
средство удовлетворения ка- 
ких-либо амбиций. Яркими чер- 
тами этот ФИАТ не наделен. 
Просто добротная повседнев- 
ная машина, в которой удачно 
сочетаются функциональность 
и удобство с неплохими ходовы- 
ми качествами - этакая доволь- 
но резвая рабочая лошадка. В 


конце концов не всем же участ- 
вовать в скачках, надо кому-то и 
телегу возить. Для нашего по- 
требителя последнее зачастую 
важнее 


С ФУНКЦИОНАЛЬНОСТЬЮ - 
ПОРЯДОК! 

На первый взгляд, ”Палио"- 
универсал (у них "Уикэнд”) выгля- 
дит даже несколько несуразным; 
весь такой кругленький, весьма 
высокий, с кургузым капотиком, 
он кажется слишком маленьким 
для "серьезного" автомобиля. 
Пропорции явно непривычные, 


зато облик получился неординар- 
ный, запоминающийся. А самое 
главное - этот "малыш” оказался 
довольно просторным внутри. 

Посадка водителя и пасса- 
жиров неожиданно высокая - как 
на стуле. Наверно, поэтому за 
рослым водителем легко сможет 
разместиться отнюдь не субтиль- 
ного сложения пассажир, и ему 
не придется поджимать коленки. 
Голова в потолок не упирается, 
крыша высокая. Кстати, в седане 
"Сьена" такая проблема у сидя- 
щих сзади может возникнуть. 
Единственное замечание, касаю- 


щееся пассажировместимости; 
сзади троим будет все же тесно- 
вато ”в плечах”. 

Багажник тоже порадовал 
размерами; 460 литров - не- 
плохой показатель и для более 
крупного автомобиля. А уж при 
сложенном заднем сиденье и 
вовсе "сарай" - полтора с не- 
большим куба. Так что о внеш- 
ности можно спорить, а вот с 
функциональностью у "Палио” 
все в порядке. 

Рабочее место водителя 
ничем особо не поразило, но и 
серьезных поводов для критики 







не нашлось. Отделка скром- 
ная, неброская, качество мате- 
риалов и исполнение вполне 
приемлемое. Единственная, 
пожалуй, запоминающаяся 
черта - необычные шкалы при- 
боров с яркими ободками. Во- 
обще салон особо не запом- 
нился, потому-то и записей, 
ему посвященных, в блокноте 
немного. Но это значит, что и 
откровенных "ляпов" по части 
салона обнаружить не уда- 
лось. А что еще надо от недо- 
рогого автомобиля, каким и 
считается (по европейским 
меркам) "Палио Уикэнд". 

МОЖЕТ, НО НЕ ХОЧЕТ 

Ехать на ФИАТе совсем 
неутомительно, если только не 
воображать себя гонщиком. 
Нет, при желании "Палио", ко- 
нечно, может... Только вот же- 
лание это как-то быстро у вас 
пропадает. 

При неторопливом, разме- 
ренном передвижении автомо- 
биль - само наслаждение. В са- 
лоне тихо, мотор тянет доста- 


точно уверенно, не заставляя 
слишком часто утруждать себя 
переключением передач. Но 
стоит резко кратковременно на- 
жать на газ, как по машине про- 
бегает какая-то судорога. Вид- 
но, подвеска силового агрегата 
пропускает вибрации на кузов. 
Зато подвеска колес глотает 
выбоины, достойные российско- 
го проселка, без последствий. 
Руль легкий - спасибо гидроуси- 
лителю. Если надо совершить 
быстрый обгон или перестрое- 
ние, к услугам водителя сто од- 
на "лошадь" под капотом. 

А что если поддерживать 
высокий темп езды постоянно? 
На прямых участках ничего 
особо не меняется, только шум 
двигателя на высоких оборотах 
начинает раздражать. Упраж- 
нений в прохождении поворо- 
тов "Палио” явно не любит; на- 
чинает крениться, да и инфор- 
мативности рулевому управле- 
нию недостает - этак можно и 
лишку "нарулить". 

Что же получается, этот 
автомобиль - средство пере- 


движения для пенсионеров? Ни 
в коем случае! Ехать спокойно 
и размеренно не значит ехать 
медленно. "Палио” дружелюбен 
к водителю, "обуздать” его по 
силам и не самому опытному 
"наезднику". Вместе с тем ма- 
шина достаточно быстра и про- 
ворна. Но вот какой бы то ни 
было остроты, "перчика" она 
лишена начисто. Так что тем. 
кто любит "оттянуться" за ру- 
лем, стоит поискать для себя 
что-нибудь поинтереснее. 

МАОЕ ІЫ ЗАГРАНИЦА 

Хотя спроектирован ”Па- 
лио” в Италии, у себя на родине 
он иностранец. Делают его да- 
леко за океаном, в Бразилии. 
Кроме того, предполагается ор- 
ганизовать производство авто- 
мобилей в Турции, Китае и, что 
особенно радует, в России. Се- 
мейство ’Палио’У'Сьена” - тот 
самый "засланный казачок", ко- 
торый должен представить фи- 
атовскую мощь всему миру. На- 
верно, поэтому он не имеет на- 
циональных черт. Это просто 
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добротный автомобиль, на ко- 
тором будут ездить в Бразилии 
и Турции, России и Китае - 
странах небогатых, где "массо- 
вый и надежный” нужен куда 
больше, чем некий шедевр тех- 
нической мысли. 

Кстати, и сами итальянцы 
вовсе не брезгуют бразиль- 
ской продукцией. Разъезжают 
себе на "Палио” и в ус не дуют. 
Судя по той машине, что дос- 
талась нам. качество латино- 
американской сборки вполне 
на уровне. Страну-изготовите- 
ля выдают только надписи на 
некоторых деталях и узлах. 
Представители ФИАТа утвер- 
ждают, что место производст- 
ва на качество не влияет, за 
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Резюме. Скромный работящий 
универсал ”Палио” наверняка вы- 
зовет самые положительные эмо- 
ции у неизбалованного "импор- 
том” отечественного автомобили- 
ста. При одном только условии - 
приемлемой цене. 




этим строго следят, поддержи- 
вая честь марки. Отрадно, ес- 
ли так. Воочию убедиться в 
эффективности итальянской 
системы контроля качества 
мы сможем лишь тогда, когда 
увидим "живые" нижегород- 
ские ФИАТы. Ждать осталось 
недолго. Правда, поначалу это 


будет просто сборка. Произ- 
водство комплектующих ”на 
месте" станет расширяться по- 
степенно 

Вспомним, что 30 лет на- 
зад ФИАТ уже приходил на Вол- 
гу. Тогда это было событие с 
большой буквы. Пожелаем и но- 
вому проекту успехов. 


Просторный салон, вместительный багажник, комфортабельная подвеска, боль- 
шой дорожный просвет. 


Шумный на высоких оборотах двигатель, малоинформативный руль, вибрации си- 
лового агрегата. 

Общие данные: число мест - 5." снаряженная 
масса - 'іОРб кг; полная масса - 1690 кг; мак- 
симальная скорость- 186 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч - 10,3 с; расход топлива в 
условных загородном и городском циклах - 
6.4; 1 1,54 л/100 км; запас топлива - 51 л; топли- 
во - бензин с октановым числом 92. Размеры, 
мм: длина - 4130; ширина - 1625; высота - 1520; 
база - 2420; колея спереди/сзади - 1390/1390; 
объем багажника - 460/1540 л. Двигатель: че- 
тырехцилиндоовый рядный, бензиновый, рас- 
положен спереди поперечно; рабочий объ- 
ем - 1581 см^; диаметр цилиндра и ход порш- 
ня - 86.4x67,4 мм; степень сжатия - 10.2; мощ- 
ность - 74 кВт/101 л. с. при 5500 об/мин; макси- 
мальный крутящий момент - 140 Н-м при 4500 
об/мин. Трансмиссия: привод на передние 
колеса; коробка передач - механическая пя- 
тиступенчатая; передаточные числа: I - 3,91; II 
- 2,24; III - 1,52; IV - 1 . 16; V - 0.92; з. х. - 3.91 ; глав- 
ная передача - 3,56. Подвеска; передняя - ти- 
па "Мок-Ферсон"; задняя - независимая на 
продольных рычагах. Тормоза: передние - 
дисковые вентилируемые; задние - барабан- 
ные; с усилителем и АБС. Рулевое управле- 
ние; реечное с гидроусилителем. Размер 
шин: 175/65Р 14 
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"донинвЕа-кондор" 



Юрий НЕЧЕТОВ. 
Фото Владимира Князева 



"Донинвест-Кондор” - так называется собранный в России "кореец” ”Аэу- 
Леганза”, который впервые был показан летом прошлого года в Барселоне. 
Российская премьера состоялась спустя три месяца на ”Автосалоне-97”. 
Машина выпускается только с кузовом четырехдверный седан и оснащается 
бензиновыми моторами рабочим объемом 1,8 и 2,0 л (последний с восьми- 
или шестнадцатиклапанной головкой). Коробка передач - пятиступенчатая 
механическая или четырехступенчатая автоматическая (только с двухлитро- 
выми моторами). Уровни комплектации - ЗХ и СОХ. 




Поздравляем! В России родилась 
новая автомобильная марка - “Донин- 
вест”. Название, которое больше подхо- 
дит для банка или страховой компании, 
будут нести, похоже, самые современ- 
ные на сегодня отечественные автомо- 
били. “Отверточную” сборку на “Крас- 
ном Аксае”, о которой мы писали не раз, 
все же полноценным автомобильным 
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производством назвать было нельзя. Но 
вот осенью, с вводом в строй Таганрог- 
ского завода, бывшие “корейцы” окон- 
чательно “обрусеют”. Сегодня на нашем 
тесте - флагман новой марки, 136-силь- 
ный “Кондор” стоимостью $20 950. 

От корейской “сестры” - “Леганзы” он 
отличается эмблемой - стилизованный 
треугольник в овале и русскими надпися- 


ми на крышке багажника. Хромированная 
трехсекционная облицовка радиатора - 
новое “лицо” “Дэу” - придает довольно 
большому автомобилю некую солидность 
и респектабельность. 

При ближайшем рассмотрении кузов 
“Кондора" не разочаровывает; его панели 
тщательно подогнаны, зазоры между ними 
невелики и более-менее равномерны. За 
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качество окраски можно поставить твер- 
дую “четверку"; местами легкая ‘'шагрень", 
но в целом совсем не плохо. 

Заглянем в салон, отмечая для себя 
попутно девственно-чистые пороги и трав- 
мобезопасные обрезиненные верхние углы 
дверей. Представив себя боссом, усажива- 
еіііся на заднее сиденье — “начальствующее 
лицо" проплывает в опасной близости от 
рамки стекла задней двери. Было бы не- 
плохо, если бы водитель прикрыл за ше- 
фом дверцу - внутренняя ручка 
отодвинута назад и заставляет 
выворачивать кисть. Сзади места 
вполне достаточно даже для трех 
боссов средней упитанности - ши- 
рина салона на уровне плеч 141 
см. При этом головы крайних могут 
контактировать лишь с мягкой 
обивкой стоек. От коленей до спи- 
нок передних сидений - добрый 
десяток сантиметров, так что при 
желании можно даже закинуть но- 
гу на ногу. Если выгрузить где-ни- 
будь среднего пассажира, можно 
воспользоваться откидывающим- 
ся центральным подлокотником. 

Очень удобны и широкие интегральные 
I подголовники. Кстати, спинка заднего си- 
денья разрезная и. складываясь, открыва- 
ет люк в багажный отсек. 

Достаточно просторно и впереди - от 
коленей до крышки “бардачка " около 15 см. 
хватает воздуха и над головой. Сиденье 
удобное, со множеством регулировок и 
развитой боковой поддержкой. Правда, за 
валик на спинке при посадке постоянно це- 
пляется то место, где спина 
теряет свое благородное 
название. 

Что поражает в “Кон- 
доре” более всего, так это 
“упакованность". Мало того, 
что комплектация СОХ бо- 
гата сама по себе, так для 
России в список стандарт- 
ного оборудования введе- 
ны еще две очень “серьез- 
ные” позиции - кондицио- 
нер с установкой климат- 
контроля и аудиосистема 
с магнитолой, проигрывате- 
лем компакт-дисков и даже 
с музыкальным процессо- 
ром! Последний регулирует 
мощность каждого из шести 
динамиков, в зависимости 
от количества и расположе- 
ния пассажиров! Каково?! 

И это все менее чем за $21 
тыс. - обычно с такой комп- 
лектацией машина стоит в 


полтора-два раза дороже. До уровня “ фулл 
опшн" осталось всего ничего - три шага (ко- 
робка передач - “автомат”, кожаный салон 
и электрорегулировки кресла водителя) и 
три тысячи долларов ($ 23950). 

Ну а теперь - за руль! Между прочим, 
он регулируется по высоте. Но как и у “Не- 
ксии”, близко придвинут к передней пане- 
ли, что мешает рулить интенсивно. Кроме 
того, спицы частично перекрывают подру- 
левые переключатели. А вот педали, ры- 


чаг коробки передач, “ручник" 
удобны и расположены там. где 
надо. С приборами тоже порядок. 
Хорош указатель количества топ- 
лива, функционирующий незави- 
симо от замка зажигания. А вот 
“зависимо" работают электростек- 
лоподъемники, и это неудобно, хо- 
тя и вынужденно-привычно. Замку зажига- 
ния приходится “поклониться", поскольку 
он раслоложен, как на отечественных 
"восьмерках”, в невидимой зоне. 

“Проснувшийся” двигатель выдает 
только стронувшаяся с “нуля" стрелка та- 
хометра да напряженно сопящий в трид- 
цатиградусную жару компрессор конди- 
ционера. Самого же мотора практически 
не слышно. 

Динамика машины неплоха. Доста- 
точно форсированный мотор разгоняет 
автомобиль ровно, без подхватов и прова- 
лов, но для того, чтобы иметь запас тяги и 
быстро ускоряться, обороты двигателя 
нужно держать “на высоте". 

Очень хороши мягкие, точные тормо- 
за, а АБС можно назвать просто образцо- 
во-показательной. Руль с гидроусилите- 
лем переменной производительности при 
парковке вращается буквально одним 
пальцем, а на автостраде “тяжелеет” и не 
позволяет “нервировать” 
автомобиль неразумно-рез- 
кими движениями. В пово- 
ротах “Кондор" почти не 
кренится, цепко держась на 
траектории. Подвеска по- 
современному плотная и на 
выбоинах иногда пропуска- 
ет удары на кузов. Вечер- 
нее солнце и пыльный про- 
селок позволили заметить 
два недостатка; при опре- 
деленных углах освещения 
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Гарантия общая - 1 год или 
20 тыс. км; периодичность 
ТО - 10 тыс. км; стоимость 
нормо-чосо - 80 р.; стои- 
мость; ТО-1 - 378 р.; ТО-2 - 
600 р.; количество СТО: в 
Москве - 20; в России - 135; 
в СНГ -140. 


І!! 



на панель приборов ложится солнечный 
блик, а стеклоочиститель не доходит до 
левой стойки на 7-1 0 см. 

На улицах Ростова-на-Дону “Кондор” 
уже достаточно привычен - за день езды 
можно встретить десяток-полтора машин. 


Хорошее качество сборки, очень богатая комплектация, просторный са- 
лон, хорошая шумоизоляция, оцинкованный кузов, полноразмерное за- 
пасное колесо, трансформируемый багажник, неплохая динамика, от- 
личные тормоза и рулевое управление, минимальные крены в поворотах. 

Высокие требования к топливу, руль расположен близко к передней па- 
нели, неудобные внутренние ручки задних дверей, не очень удобная 
посадка в салон, замок зажигания в невидимой зоне, блики на панели 
приборов, неочищаемая зона в районе левой стойки, небольшая высо- 
та проема багажного отсека, жесткая подвеска. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 


Общие данные: число мест - 5; снаряженная 
масса - 1370 кг; полная масса - 1830 кг; макси- 
мальная скорость - 206 км/ч; время разгона с 
места А 0 100 км/ч - 10,2 с; расход топлива в ус- 
ловных загородном и городскам циіслах - 7,1; 
13,0 л/ 100 км; запас топлива - 65 л; топливо - не- 
этилировонный бензин АИ-95. Размеры, мм: 
д лина - 4671; ширина - 1779; высота - 1437; ба- 
за - 2670; колея спереди/сзади - 1515/1507; до- 
рожный просвет - 150; объем багажника - 
400/970 л; радиус поворота - 5,5 м. Двигатель: с 
распределенным впрыском и двумя распред- 
валами, четыре клапана на цилиндр, четырех- 
цилиндровый рядный, расположен спереди 
поперечно; рабочий объем - 1998 см^; диометр 
цилиндра и ход гюршня - 86.0 х 86,0 мм; степень 
сжатия - 9.5; мощность - 100 кВт/ 136 л. с. при 
5600 об/мин; моксимальный крутящий момент - 
184 Н м при 4000 об/мин. Трансмиссия: привод 
на передние колеса; коробка передач - меха- 
ническая пятиступенчатая; передаточные чис- 
ла: I - 3.95; II - 2,19; III - 1.39; IV - 1,00; V - 0,85; з. х. 
- 3,53; главная передоча - 3,72. Подвеска; незо- 
висимая типа ' Мак-Ферсон' , со стобилизато- 
роми поперечной устойчивости, собрано но 
подрамниках; спереди - с одинарными попе- 
оечными рычагами, сзади - с двумя попереч- 
ными и одной поодольной тягоми. Тормоза: гид- 
сювлические дисковые с вакуумным усилите- 
лем и АБС, спереди - вентилируемые. Рулевое 
управление: реечное с гидроусилителем пе- 
ременной производительности. Размер шин; 
205/60915. 


Это и неудивительно - первую сотню рас- 
хватали. как горячие пирожки, и уже опла- 
чено еще столько же. Если же учесть, что в 
планах “Донинвеста" постепенное сниже- 
ние цены (по некоторым источникам до $1 7 
тыс.), то обещанный к следующей осени 
объем производства в 50 тыс. “кондоров" в 
год не кажется таким уж нереальным. 

Мы планируем провести долговремен- 
ный тест ' Кондора', как и двух более деше- 
вых моделей “Донинвеста" - “Ассоль" и "Ори- 
она’’, и испытать их, что называется, по пол- 
ной программе; насколько хорошо сделаны 
“новички”, насколько приспособлены к на- 
шим суровым условиям и стоят ли они тех 
денег, которые за них просят. 



КОМПЛЕКТАЦИЯ СОХ 


Гидроусилитель переменной производитель- 
ности, АБС, противотуманные фары, тониро- 
ванные стекла, электростеклоподъемники, 
наружные зеркала с электроприводом и 
элеістроподогревом, подогрев заднего стек- 
ла, бамперы в цвет кузова, легкосплавные 
диски, сиденье водителя с пятью механиче- 
скими регулировками, регулируемая по высо- 
те рулевая колонка, разрезное (2:3) склады- 
вающееся заднее сиденье, отделка салона 
под дерево, центральный замок, часы с тер- 
мометром, подушка безопасности у водите- 
ля, противоударные брусья в дверях, дистан- 
ционное открывание багажника и лючка бен- 
зобака, аудиоподготовка (шесть динамиков, 
антенна с электроприводом), велюровый са- 
лон, электрокорректор фар. повторитель 
стоп-сигнала, регулируемая пауза стекло- 



РЕЗЮМЕ 


"Донинвест-Кондор” - большой, 
мощный, современный, богато ос- 
нащенный автомобиль. Единствен- 
ное, чего у него пока нет - громкого 
имени. Впрочем, это дело нажив- 
ное. 









т 




ТЕСТ 


ЭХ, "САМАРА 


езная продукция уважаемого производи- 
теля. Дополнительные пружины на "Сама- 
ру’ имеют германский сертификат ТЮВ. 
"Нивовские” почему-то не сертифицирова- 
ны. 

Изготовитель обещает нам лучший 
комфорт при езде на загруженном автомо- 
биле, снижение нагрузок на конструкцию, 
уверенное поведение машины на дороге и 
вдобавок простоту установки дополни- 
тельных пружин. Вот с монтажа и начнем. 

ЧТО ТАКОЕ СЕРТИФИКАТ? 

Чтобы установить дополнительные 
пружины на "девятку", придется снимать 
задние стойки. Ведь дополнительный уп- 
ругий элемент надо засунуть внутрь стан- 
дартной пружины. Производитель утвер- 
ждает, что процесс займет один час и не 
потребует специального инструмента. В 
самом деле, при наличии подъемника и не- 
которых навыков работа сложностей не 
вызывает. 

...и для “Нивы”. 




Л а >' V. 


V V V Ѵ - 


Как без серьезных затрат сделать из "восьмерки" или, 
скажем, "Нивы" если не настоящий грузовик, то хотя бы 
автомобиль, более или менее пригодный для перевозки 
грузов? Очень легко, утверждает немецкая фирма МАД. Надо 
только установить дополнительные упругие элементы 
подвески. Неужели в самом деле все так просто? 


Игорь ТВЕРДУНОВ. Фото Александра Полунина 


НАЦИОНАЛЬНЫЕ ОСОБЕННОСТИ 

Для разной работы существуют раз- 
ные типы автомобилей - это не требует 
доказательств. Легковая машина переве- 
зет несколько человек с их поклажей, ав- 
тобус - толпу с чемоданами, а если надо 
везти груз - выбирают грузовик побольше 
или поменьше. Так в общем-то и должно 
быть. У нас же покупка нового, тем более 
специализированного автомобиля далеко 
не всем по карману. Вот почему для многих 
собственный старенький автомобиль - ’ос- 

Пружины МАД для "Самары”... 


новное средство производства , так ска- 
зать, единственный кормилец. На нем и се- 
мейство со всем скарбом выезжает на да- 
чу, и товары доставляются на рынок, и в 
роли таксомотора ему случается работать. 
Короче говоря, легковая машина, гружен- 
ная выше всякого разумного предела, - яв- 
ление на российских дорогах обычное. 

"ГРУЗОВИК” своими СИЛАМИ 

Коли автомобилю приходится часто 
выполнять несвойственные функции, не- 
плохо бы как-то его к этому приспособить. 
В нашем случае - адаптировать легковую 
машину к постоянной работе с максималь- 
ной или (рекомендовать этого мы, конеч- 
но, не можем, но такова жизнь) превыша- 
ющей максимальную загрузкой. Дополни- 
тельные упругие элементы, которые пред- 
лагает фирма МАД, как раз и должны по- 
мочь в этом нелегком деле. 

Перед нами две пары пружин. Те. ко- 
торые поменьше - для "Самары, и те, что 
помощнее — для "Нивы". Это вам не попу- 
лярные когда-то теннисные мячики - серь- 
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Теперь "Нива". Здесь схема 
монтажа несколько другая. Пру- 
жина крепится на амортизатор. Ее 
нижняя опора фиксируется на ре- 
зервуаре. а верхняя упирается в 
кожух. Такая конструкция сразу 
вызвала у нас вопросы. Ведь ко- 
жух амортизатора - деталь не си- 
ловая. Выдержит ли она немалую 
нагрузку? Попытка установить 
пружины на "Ниву" сразу отмела 
все сомнения. Дело в том, что ко- 
жух стандартного амортизатора... 
пластмассовый. Да будь он даже 
металлическим, работоспособ- 
ность конструкции все равно была 
бы под вопросом. Уж больно хли- 
пок упорный буртик верхней опо- 
рьі, сделанной, кстати, из легкого 
сплава. Или он сомнется, или ко- 
жух оторвется - пружина-то до- 
вольно мощная. 

Вот что значит несертифици- 
рованный товар. Испытания допол- 
нительных пружин на ”Ниве” закон- 
чились. по сути и не начавшись. 

ЧТО ДЕЛАЛИ... 

Итак, осталась ’ девятка”, на кото- 
рой мы и проверяли обещанную фир- 
мой-производителем эффективность 
системы. Автомобиль ездил с допол- 
нительными пружинами и без них в 
двух вариантах загрузки; с водителем 
и одним пассажиром, а также с полной 
нагрузкой, которую обеспечивали во- 
доналивные манекены и балласт в ба- 
гажнике. При этом субъективно оце- 
нивалось поведение стандартной и 
переоборудованной машины на доро- 
ге. Уровень вибрации изме- 
ряли с помощью вибромет- 
ра фирмы "Брюль и Къер" 
на асфальте и булыжнике. 



О 


Схема установки дополнительных пружин на 
Самару" (слева) и "Ниву". 

мобиль с более жесткой ’ подвеской пока- 
зал неплохой результат. Лучше всего жи- 
вется водителю. Того, кто сидит на заднем 
сиденье, все же прилично трясет, особен- 
но когда машина нагружена. А вот на бу- 
лыжнике при любой нагрузке все обитате- 
ли салона "вибрируют” в автомобиле с до- 
полнительными пружинами куда сильнее, 
чем в машине со стандартной подвеской. 

Словом, на груженой машине упругие 
элементы МАД. как и было обещано, повы- 

ВИБРОНАГРУЖЕННОСТЬ АВТОМОБИЛЯ ВАЗ-21 093 


...И ЧТО ПОЛУЧИЛИ 

Начнем с комфорта. 
Уровень виброускорений 
приведен на диаграммах 
вместе с краткими коммен- 
тариями. Мы предполага- 
ли, что. говоря языком спе- 
циалистов, вибронагру- 
женность автомобиля (а 
она характеризуется "сре- 
дневзвешенным эквива- 
лентным виброускорени- 
ем”) с дополнительными 
упругими элементами ока- 
жется выше. Иными слова- 
ми, трясти будет больше. 


Стандартный автомобиль 

Автомобиль с дополнительными 
поужинами 


1,291 


1,200 


1,070 


0.757, 


.734 


0,514 


0,582 


I .440 


[ 497 0,5081 
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нагрузк а наг^^зка | ^іагруэка нагрѵзка 
Задаѳе сиденье 
1 л ь т 


Полная [Частичная 
нагрузка I нагрузка 


Сиденье’ водителя Заднее сиденье 


Б у л ы ж н и 


Однако на асфальте авто- Средневзвешенное эквивалентное виброускорение (М'с2). 


шают комфорт, но только для тех, кто си- 
дит впереди, и только на дороге с ровным 
покрытием. На обычных же наших кочках и 
выбоинах улучшить комфорт, поставив бо- 
лее жесткие пружины, вряд ли удастся... 

Теперь о том. как ведет себя "Сама- 
ра -грузовик на дороге. Ведь, установив 
пружины в дополнение к стандартным, мы 
нарушили заложенные заводом-изготови- 
телем характеристики подвески. 

Скажем сразу, мы не загружали авто- 
мобиль сверх нормы, указанной в техниче- 
ской характеристике. Поэтому о поведении 
перегруженной машины говорить не будем. 
Девятка” же, оборудованная дополнитель- 
ными пружинами, с водителем и пассажира- 
ми, но без груза, проявила куда большую 
склонность к заносу задней оси. чем стан- 
дартная. Причем заметно это было даже на 
Сухом асфальте и в режимах движения, да- 
леких от критических. Что же станется с ней 
под дождем или на снегу? Кроме того, если 
в повороте колеса попадают в выбоину, ма- 
шина норовит переставить задок. 

Загруженный автомобиль с элемента- 
ми МАД стоит’ на дороге намного лучше. 
Да и упражняться на нем в скоростной езде, 
по правде сказать, как-то не тянет. Допол- 
нительные пружины уменьшают вероят- 
ность срабатывания подвески на пробой — 
груженая корма лучше "держит удар”. А вот 
об обещанном снижении нагрузки на кузов 
автомобиля говорить, как нам кажется, од- 
нозначно не стоит. Пробоев не будет, зато 
увеличится нагрузка на элементы кузова, 
воспринимающие усилие от задних стоек. 

СТАВИТЬ ИЛИ НЕТ? 

Однозначно на этот вопрос ответить 
трудно. Самое лучшее, конечно, не перегру- 
жать машину. Если груз вы во- 
зите раз или два в год, дополни- 
тельные пружины вряд ли пона- 
добятся. Тем более, что все ос- 
тальное время придется ми- 
риться с некоторым ухудшением 
устойчивости автомобиля. Если 
езда с предельной или запре- 
дельной нагрузкой для вашего 
автомобиля норма, а не случай- 
ность, если часто приходится та- 
скать тяжелый прицеп — уста- 
новка дополнительных пружин 
не лишена смысла. 

Немецкий производитель 
указывает отпускную стои- 
мость на них — 179 марок за 
комплект для 'Самары". Учиты- 
вая доставку, растаможку и 
прочие накрутки, нашему по- 
требителю пружины обойдутся, 
увы, в заметно большую сумму. 


1,498 


1.423 
— 1.387 
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ИСПЫТАНИЯ 


ЯШ 


АВИЛЬНЫЙ ВЫБОР 


Компетентность, объективность, демократичность. Следуя этим принципам, 
"За рулем" стал самым популярным журналом в России. 


мы 


ПЕРВЫЕ! 


Наверное, это 
нормально; каждый 
хочет, чтобы его 
труд был признан, 
и журналисты не 
исключение. Мы 
тоже всегда стре- 
мились к тому, что- 
бы быть лучшим из- 
данием. Не из како- 
го-то честолюбия, а 
из желания помочь 
таким же, как и мы, 
любящим автомо- 
биль, в общении с 
ним, желания стать 
связующим звеном 
между автомобили- 
стами, сделать их 
жизнь интереснее. 

Ну и. конечно, мы 
делали все от нас 
зависящее, чтобы 
еще не покоренные 
четырехколесным 
чудом XX века вли- 
лись в наши ряды - 
стали автомобили- 
стами. 

Чтобы браться 
за решение этих 
непростых задач, 
нужно многое, 
очень многое. Опе- 
ративно и доходчи- 
во рассказывать о 
том, что волнует 

водителей, отвечать на их вопросы, давать 
квалифицированные рекомендации. А это 
возможно только, когда главным в позиции 
журнала является компетентность, объе- 
ктивность, демократичность. 

В "За рулем" работают профессионалы, 
глубоко знающие свой предмет. Испытате- 
ли, инженеры, водители, юристы, которые 
овладели журналистикой как второй специ- 
альностью и для которых автомобиль - и 
профессия, и призвание, и увлечение и. ес- 
ли хотите, любовь. Поэтому подготовлен- 
ные ими и опубликованные на страницах 
журнала материалы - статьи, тесты, обоз- 
рения, экспертизы, консультации и т.д. - за- 
служивают доверия, 
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Название 

журнала 

Тираж, 

заявленный 

в выходных 

дзнных/место 

Под- 1 
писной 

тираж 

место’ 

Сертифициро- 

ванный 

тиражместо 

Объем 

(стр.) 

.место 

Цена 

подписки 

(руб.)' 

место" 

Цена 

в розницу 

(руб.у 

место 

Рейтинг 

1 . "За рулем" 

580 000"*/1 

2 

580 000/'^ 

ітиоаж сертифици- 
рован фирмой 

■Соорег$& ІуЬгаг.гі') 

330/1 

12'4 

'2-18/3 

1 

2. "Крестьянка 

500 000/2 

1 

нет 

9ВІ9 

12'4 

14-25/5 

3 

3. Созпороііап 

450 000./3 

6 

нет 

236./2 

36/9 

22-н10/'8 

6 

4. "Работница" 

437000/4 

4 

нет 

66' 10 

9.9/2 

•2-20/4 

4 

5. Вигса Мобеп 

425 000/5 

6 

чет 1 148/6 

24,7/7 20-30/7 8 

6. 'Приусадебное 

ХОЗЯЙС'ВО' 

305 000/6 

3 

не“ 

98/'9 

6.9/‘1 

9-12І1 

2 

7. ІрѴотіап 

300 000/7 

6 

нет 

146/7 

22/6 

9-15/2 

6 

8. "Домашний очаг 

300 000/7 

6 

нет 

204/3 

25.5/8 1 '5-25.'^ 

7 

9. "Здоровье" 

250 000/8 

3 

нет 

120'8 

10.9/3 

12-20/4 

5 

10. ЕІІе 

200 ООО/'Э 

6 

чет 

196./4 

22/6 

20-30.'7 9 

1 1. РС Мадагіпе 

(ЯцзБіап ЕШіоп) 

200 000/9 

6 

нет 

192' 5 

18.6/'5 

14-25/5 

7 


' 1-е место - тиоаж свыше 

300 000 экземпляров 

2- е место - от 200 000 до 300 000 экз. 

3- е место - от 1 00 000 до 200 000 экз. 

4- е место - от 50 000 до 100 000 экз. 


5- е место - от 10 000 до 50 000 экз. 

6- е место - до 1 0 000 экз. 

" Ценг подписки на один месяц: 

1- е место -до Юруб. 

2- е -от 10 до 15оу6. 


Им можно верить еще и потому, что 
журнал всегда старается быть объектив- 
ным. Удается это, поскольку "За рулем” - не- 
зависим. Нам не надо кривить душой ради 
спонсорских денег, не надо подстраиваться 
под чье-то мнение. Забота у журнала одна; 
как можно точнее, без предвзятости отра- 
зить действительность. 

Мы исходим из того, что беспристраст- 
ная и правдивая информация должна быть 
достоянием сотен тысяч автомобилистов. 
Чтобы каждый - и владелец стареньких "Жи- 
гулей". и обладатель новой иномарки - мог 
найти на наших страницах то, что нужно 
именно ему. Поэтому мы стараемся писать 
для самого широкого круга читателей, ины- 


ми словами, быть истинно демократичными. 
Кстати, только на этом пути можно объеди- 
нить автомобилистов, чтобы общими усилия- 
ми изменять нашу автомобильную жизнь к 
лучшему. 

Впрочем, это все желаемое. А что же 
действительное? Как узнать, достигаем ли 

мы цели, правиль- 
ным ли путем 
идем? Да, ваши от- 
веты на вопросы 
анкет ЗР ориенти- 
руют нас, говорят 
о поддержке курса, 
взятого журналом. 
Но может быть, это 
просто доброжела- 
тельность наших 
друзей - постоян- 
ных читателей? 

Посмотрим, 
каков же рейтинг 
"толстых” журна- 
лов в первой поло- 
вине нынешнего 
года и какое в нем 
место занимает 
"За рулем"? {Кста- 
ти. другие автомо- 
бильные журналы 
не участвуют в 
рейтинге из-за не- 
больших тиражей). 

Судя по ре- 
зультатам, наша 
работа находит у 
вас отклик. Но это 
накладывает и 
большую ответст- 
венность. Когда 
тебе доверяют, ко- 
гда тебя выбирают 
сотни тысяч лю- 
дей. особенно бо- 
язно сделать не- 
верный шаг. Хотя 
от ошибок страхуют нас постоянные конта- 
кты с читателями-автомобилистами. Наде- 
емся, они будут расширяться и крепнуть. 

В этом номере мы снова публикуем ан- 
кету на стр. 70, цель которой выяснить, на- 
сколько вас удовлетворяет журнал. Дать 
ответы на вопросы прежде всего в ваших 
интересах. Только ориентируясь на мнение 
читателей. "За рулем" может стать еще 
профессиональнее, авторитетнее, объеди- 
нить еще больше единомышленников - 
приверженцев автомобиля. 

Редакция 


3- е-от 15 до 20 руб. 

4 - е - от 20 до 30 руб. 

5- 6 - свыше 30 руб- 

■" Средний тираж за II квартал 1996 г. 
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Апбксвй ВОРОВІШШУЮВ, Михаил ГЗОВОв^ 


Освещенный участок дороги при включении 
фар ближнего света: 1 - с обычными галоген- 
ными лампами; 2 - с ксеноновыми лампами. 


Не успели аать привычными 
для большинства автолюбителей 
галогенные лампы серии Н, 
как уже появились 
и начали наступать 
газоразрядные ксеноновые 
с обозначением 0. 


Традиционные лампы накалива- 
ния изначально наделены недостат- 
ками. Главный - чрезвычайно низ- 
кая светоотдача (около 15 лм/Вт), 
вследствие чего львиная доля под- 
водимой электроэнергии тратится 
на... обогрев окружающей среды. И 
это еще не все. Относительно невы- 
сокая прочность вольфрамовой 
спирали делает лампу чувствитель- 
ной к вибрациям и ударам, а непре- 
рывное испарение вольфрама с рас- 
каленной спирали (он осаждается 
на холодном стекле) приводит к по- 
степенному потемнению колбы. 

Несколько лучше лампы с так 
называемым галогенным циклом. В 
них испарение вольфрама сведено к 
минимуму, что позволило повысить 
температуру нити накаливания и 
увеличить светоотдачу до 24 лм/Вт. 

Прогресс, к счастью, неумолим, 
и вот уже появились принципиально 
новые источники света - ксеноно- 
вые лампы. Вообще-то, в бытовой 
технике они давно уже не новость и 
широко применяются в кинопроек- 
ционной аппаратуре и фотовспыш- 
ках - их спектр излучения близок к 
солнечному свету. В колбе этих 
ламп светится дуговой разряд меж- 
ду электродами, помещенными в 
инертную среду. Поэтому такие лам- 
пы не перегорают (нечему!), не боят- 
ся вибраций... А световая отдача до- 
стигает 80 лм/Вт! 


Но за все, как 
известно, прихо- 
дится платить. И в 
данном случае, 
как ни парадок- 
сально, сложно- 
стью устройст- 
ва. Чтобы иони- 
зировать 
инертный газ, 
в колбе нужно 
пробить промежуток между элект- 
родами импульсом напряжения в 
20 000 В! Это, впрочем, еще пол дела. 
Подобные импульсы генерируются 


в катушке зажигания уже с рожде- 
ния бензинового двигателя, и полу- 
чить их на автомобиле не столь уж 
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Лампа "Ксенарк”. 

большая трудность. Куда сложнее 
для поддержания возникшего раз- 
ряда приложить к электродам лам- 
пы переменный ток частотой 300 Гц 
и напряжением 330 В. Это, что назы- 
вается, твердый орешек для низко- 
вольтной сети автомобиля. С появ- 
лением силовых полупроводнико- 
вых приборов проблема тем не ме- 
нее была решена, и в ящичке массой 
около 0,5 кг разместили необходи- 
мый преобразователь энергии. Сна- 
чала в нем из постоянного тока на- 
пряжением 10-17 В получают посто- 
янное же напряжение в 300 В, затем 
преобразуют его в переменное нуж- 
ной частоты и, наконец, пропускают 
через устройство запуска, позволя- 
ющее иметь высоковольтный им- 
пульс поджига лампы. Сама же лам- 
па 01 мощностью 35 Вт весит всего 
15 г и немногим больше своей гало- 
генной предшественницы. 

Естественно, ксеноновая лампа, 
а точнее преобразователь энергии 
для нее - вещь весьма и весьма до- 
рогая. Причем на автомобиль нуж- 
но, как минимум, два комплекта, а 
то и больше - ведь светораспреде- 
ление фар ближнего и дальнего све- 
та совершенно разное. В лампах на- 
каливания из положения выходили, 
применяя двухнитевые конструк- 
ции. Точно рассчитанные рефлектор 
и рассеиватель обеспечивали необ- 
ходимое светораспределение от ка- 
ждой нити. Для газоразрядной лам- 
пы такой путь заказан. Так что же, 
ставить четыре фары с громоздки- 
ми и дорогими преобразователями? 

Известные фирмы ”Бош” и 
Хелла” нашли два, в сущности, 
похожих решения этой проблемы. * 

В первом случае внутри фары 


размещают подвижный непрозрач- 
ный экран, управляемый соленои- 
дом. При включении ближнего света 
экран опускается и отсекает часть 
светового потока, который мог бы 
ослепить водителей встречных ав- 
томобилей. Во втором — вдоль опти- 
ческой оси фары с помощью того же 
соленоида перемещается сама лам- 
па. Ее светящийся разряд попадает 
либо в точку, где должна бы нахо- 
диться нить ближнего света, либо, 
напротив, дальнего. Процесс пере- 
ключения длится всего 0,3 с, причем 
впечатление такое, будто освещен- 
ное пространство перед автомоби- 
лем плавно меняет свои очертания. 
Так оно в сущности и происходит на 
самом деле. 

^ Новая фара имеет совсем дру- 
гой, пока непривычный для нас вид. 
Ее серийное производство ”Бош” 
собирается начать уже в нынешнем 
году, "Хелла” - годом позже. А это 
значит, что часть престижных ино- 
марок начнет заливать ночное про- 
странство перед собой ослепитель- 
ным (в буквальном смысле) днев- 
ным светом. И если сознание води- 
телей за рулем таких машин не вы- 
растет - берегись, всяк встречный! 
Кстати, эта проблема вовсю диску- 
тируется в Европе - ведь фары 
дальнего света с ксеноновыми лам- 
пами (пока их выпускают небольши- 
ми партиями) уже стоят, например, 

на БМВ седьмой серии, "мерседе- 
сах-\Ѵ2іО”.. н «е 

В последние годы в производст- і 
ве фар все больше используют де- і 
шевые и легкие пластмассовые ком- і 
поненты, а ультрафиолетовое излу- і 
чение, как известно, негативно е 
влияет на пластики, вызывая их е 
преждевременное старение. Чтобы г 
избежать этого, в лампе ”Ксе- с 
нарк”, выпущенной недав- 


но на рынок третьим "китом” в этой 
сфере производства - фирмой ”Ос- 
рам”, внешнюю колбу делают из по- 
глощающего ультрафиолет стекла, 
причем, применяя новое покрытие 
колбы, достигают более четкого 
распределения светового пучка. 

Говоря о безопасности движе- 
ния, нельзя не упомянуть и о стоп- 
сигналах. Статистика свидетельст- 
вует: вероятность наезда на автомо- 
биль сзади значительно меньше при 
наличии дополнительных стоп-сиг- 
налов, кстати, в обязательном по- 
рядке устанавливаемых на автомо- 


7 ^ 


нала ”Стоп’\^®^ неоновым повторителем сиг- 


Фара с ксеноновой лам- 
пой на "Мерседесе- 
ѴѴ210”. 




4 







били во многих странах, например 
США. По мнению сотрудников фирм 
Осрам” и "Хелла”, для использова- 
ния в стоп-сигналах также больше 
всего подходят газоразрядные лам- 
пы, только не ксеноновые, а неоно- 
вые - в них свет возникает при элек- 
трическом разряде в неоно-гелие- 
вой смеси. Когда водитель нажмет 
на педаль тормоза, такая лампа за- 
горается на 0,2 секунды раньше, чем 
обычная лампа накаливания. Эта, 
казалось бы, ничтожная разница 
при скорости 100 км/ч дает водите- 
лю едущего за вами автомобиля 
лишних 6 метров тормозной дистан- 
ции. Неоновые лампы "Люминон" от 
”Осрама” или "Неон” от "Хеллы” не 
требуют сложного преобразователя 
и предназначены исключительно 
для стоп-сигналов. 

В № 4 за этот год мы рассказы- 
вали об одном из альтернативных 
источников света — светодиодах. 
Как видите, производители ламп во- 
все не спешат сдаваться тем, кто ра- 
ботает над новыми осветительными 
электронными компонентами. 
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А помогут им в этом 
новейшие технологии, 
разработанные фирмой 
"Порше" в сотрудничестве 
с крупнейшими в мире 
производителями стального 
проката. 

АркаЩійАЛЗССЕЕВ^ Михамк^ ГЗОВСКИѴТ 


Положение фирмы “Порше” к началу 
девяностых было, можно сказать, аховым. 
Журналисты уже прикидывали, кто из меж- 
дународных акул автобизнеса в конце кон- 
цов поглотит знаменитую, но, увы, обеднев- 
шую фирму. История знала немало случаев, 
когда компаниям, опасно приблизившимся к 
роковой черте разорения, удавалось-таки 
сохранить независимость и восстановить 
производство. Но у тех были в запасе новые 
модели, которые с выходом на рынок окупа- 
ли убытки прежних лет. У “Порше” такого ре- 
зерва не было - реально продавалась лишь 
одна-единственная модель, старушка “де- 
вятьсот одиннадцатая”, да и та с каждым го- 
дом все труднее вписывалась в ужесточаю- 
щиеся европейские нормы. Особой головной 
болью был кузов - да, традиционный и узна- 
ваемый, но, по новым меркам, уже недоста- 
точно жесткий и не вполне безопасный. 

Вряд ли кто-то, далекий от ав 
томобильного производства, 
представляет, сколь недешево 
обходится разработка нового ку- 
зова. У “Порше” таких денег не 
было, да и занимать никто не 
спешил - можно получить кредит под про- 
изводство конкретной, уже готовой моде- 
ли, но под исследования... Да еще с неиз- 
вестным результатом... Насколько акту- 
альны подобные проблемы в автобизнесе, 
говорит хотя бы свежайший пример: имидж 
моделей “Роллс-Ройса" покупатели пере- 
стали считать “традиционным”, склоняясь к 


тому, что они попросту устарели. А денег 
на разработку новых машин оказалось не- 
достаточно. Результат - одна из старейших 
автомобильных фирм пошла с молотка. 

Но было, было у “Порше” нечто такое, 
что отсутствовало у того же “Роллса”, а 
именно - отделение “Порше инжиниринг"', 
один из признанных мировых центров ин- 
женерной мысли. (Не только автомобиль- 
ной: вспомните рекламу “Малышка от “Пор- 
ше” - это о стиральной машине.) В критиче- 
ский момент руководство фирмы распоря- 
дилось этим резервом более чем грамотно 
и, в конечном счете, удачно. 

Итак, фирме требуется новый кузов. 
Но ведь в то же время и весь мир ждет ка- 


Кузов ІІ18АВ на 25% легче обычного. 

ких-то принципиальных новинок, свежих 
идей, подходов к конструированию этой, 
безусловно главной детали автомобиля. 
Руководство “Порше” решило: почему бы не 
объединить две задачи - отрабатывать тех- 
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нологии, а заодно и готовить их внедрение 
на своем производстве? Теперь оставалось 
найти состоятельных попутчиков. И они не 
замедлили появиться: под флагами “Порше” 
объединили свои интересы 35 крупнейших 
производителей стального проката из 18 
стран мира! Проект получил амбициозное 
название УІЗАВ - “Ультралегкий Стальной 
Кузов”. Пускай другие ставят на алюминий 
и пластик, старая добрая сталь еще немало 
послужит, ведь из нее в мире ежегодно де- 
лают более 52 миллионов кузовов. 

Понятное дело, был у инженеров “Пор- 
ше” определенный задел, так что дело по- 
шло споро. А задача была поставлена так: 
максимальное снижение веса, упрощение и 
удешевление конструкции, но, в то же вре- 
мя, повышение безопасности и срока 
службы автомобиля. 

Недавно был представлен 
один из промежуточных, но уже до- 
^ вольно продвинутых результатов 
этой работы - кузов несущей кон- 
струкции, длиной 4,8 м, шириной 1 ,8 м и 
весом всего 203 кг. Будь подобный создан 
по традиционным технологиям, весить ему 
все 250 кг, а то и больше. Однако мы не бу- 
дем разбирать сейчас достоинства образца 
- их немало, ведь он удовлетворяет абсо- 
лютно всем сегодняшним нормам. Лучше 
остановимся на тех новейших технологиях, 
которые позволили добиться столь впечат- 
ляющего результата. 

Из чего делают стальные кузова? На 




первый взгляд, вопрос звучит издеватель- 
ш, почти как; “Петров, назовите вашу фа- 
милию!" Однако не спешите смеяться 
Сталь, как известно, бывает разная, и среди 
номенклатуры “автомобильных", применяе- 
мых для кузовов, вряд ли вы нашли бы высо- 
копрочные (с пределом текучести 550-^00 
МПа). Конечно, они дороже обычных, но за- 
то позволяют при той же прочности делать 
более легкие детали, а зачастую и более 
простые, поскольку отпадает надобность в 
чересчур развитых ребрах жесткости. Стало 
быт^ можно обойтись не таким сложным 
какс^ычно, штамповочным оборудованием.’ 

Пойдем дальше. Как снизить общее 
число деталей? Постараться по возможно- 
сти объединять” соседние в более крупные 
по размеру панели. Мало того, что сокра- 
тится число операций на той же штамповке 
еще и сварочных швов потребуется намно- 
го меньше. А вместе это дает и третий 
плюс, цельноштампованная деталь впишет- 
ся в куда более жесткие допуски, чем такая 
же. но сваренная из нескольких элементов 
Представьте сами. В первом случае точ- 
ность зависит лишь от степени износа мат- 
рицы и пуансона (задающих форму частей 
п^сса). Во втором она складывается из 
точности позиции подающих элементы ро- 
ботов (кстати, дорогих), а это совсем дру- 
гая, во много раз более сложная задача. 

Итак, с панелями мы вроде разобра- 
лись. Теперь требуется усовершенствовать 
производство усилительных элементов - 
РУсьев. балок. Была придумана просто 
уникальная технология: полую заготовку 
(вообще говоря, трубу) герметически за 
крывают с торцов и помещают в форму. А 
затем подают в нее специальную жидкость 
под высоким давлением. Подобно резино- 
вому шарику, труба раздувается и прини- 
мает нужную форму. А ведь так бы при- 
шлось отштамповать как минимум две де- 
тали, да еще сварить их, опять-таки, с го- 
раздо меньшей точностью... 

Вот, все уже заготовлено - и панели и 
усилительные элементы. Осталось соеди- 
нить. И здесь было решено применить ла- 
зерную сварку. Это, конечно, не последняя 
новость в автостроении, но преимущества 
лазера раньше не могли быть реализованы 
столь полно - этот процесс вписывали в 
уже существовавшие технологические це- 
почки. Кузова же типа УІЭАВ предполага- 
ется варить почти исключительно лазером 
Не только потому, что так повышается же- 
сткость и коррозионная стойкость соедине- 
нии. Именно лазерная сварка позволяет 
сократить число деталей кузова - ведь 
^ажем, точечной сваркой, традиционной 
для автостроения, нельзя приварить па- 
нель к протяженному замкнутому коробу 


Компьютерная имитация 
крэш-теста - “виртуальные” 
пассажиры не пострадали. 






поскольку нет доступа для второго элект- 
рода. А лазер легко справится с этой зада- 
чей - двусторонний доступ ему не нужен 
Не обязательно и варить детали “внахлест” 
можно соединить их и “встык". 

В качестве примера приведем конст- 
РУКЦИЮ лонжерона -Фольксвагена-Гольф 
IV . На прежних моделях это была очень 
сложная по форме деталь - с “гармошкой” 
в сминаемой при аварии передней части и 
с продольными ребрами жесткости в зад- 
ней. Теперь же это просто короб - более 
технологичный и в то же время более без- 
опасный: сминаемая часть сделана из бо- 
лее тонкого стального листа, а ближе к ку- 
зову применен металл более толстый чем 
в средней части. Все три элемента соеди- 
нены встык лазерной сваркой. 

Это не единственный пример внедре- 
ния разработок лаборатории УІЭАВ. Назо- 
вем еще несколько. 

Кузовщики БМВ одними из первых ри- 
скнули применить высокопрочные стали в 
конструкции недавно дебютировавшей 
трешки”. В результате жесткость на круче- 
ние у этой машины была признана одной из 
лучших в своем классе. По словам предста- 
вителя БМВ Бруно Людке, применение вы- 
сокопрочных сталей позволило почти в два 
раза улучшить показатель активной безо- 
пасности автомобиля. Добавим к этому 
что, хотя снаряженная масса нового и слег- 


ка подросшего” БМВ третьей серии все же 
выросла на 3% по сравнению с однокласс- 
ником предыдущего поколения, высоко- 
прочные стали позволили избежать как ми- 
нимум десятипроцентного ее увеличения. 

В автомобиле “Кадиллак-Севиль” 1998 
модельного года инженеры фирмы внедри- 
ли сразу нескольких новшеств: крупнораз- 
мерные штампованные детали, лазерную 
сварку и гидроформовку. В результате на- 
ряду с усилением каркаса кузова они доби- 
лись уменьшения зазора между кузовными 
деталями до 4 мм, что, в свою очередь, 
улучшило аэродинамические показатели 
автомобиля. 

Это всего лишь наиболее наглядные 
примеры первого обращения к технологии 
УЦЬАВ в современном автомобилестрое- 
нии. Работы продолжаются, но и сейчас 
очевидно, что $22 млн., уже потраченных на 
исследования, принесут солидные дивиден- 
ды. А уж кому разработки лаборатории точ- 
но принесли немалую пользу - так это фир- 
ме Порше”. Она смогла выпустить на ры- 
нок сразу две перспективные модели - 
Бокстер” и новую ' 911", вероятно спроекти- 
рованные с учетом собственного опыта в 
работе над кузовом иі8АВ. Новинки с вос- 
торгом приняли покупатели, возросло чис- 
ло заказов, да и финансовые дела пошли на 
лад... Нет, что ни говорите, мозги, если их с 
толком приложить - капитал. Да еще какой' 


Т«»хнолсггил 
Штамповки 
крупноразмерных де- 

стве КѴ10М "Р** производ- 

стве кузова Кадиллака-Севиль”. 


на ® изготовле- 

на гидроформовкой и приварена ла- 
зерной сваркой. ^ ^ 
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МОТОР 






Отношение российских автомобилистов к австрийскому 
дизелю "Штайр", за производство которого взялся ГАЗ, 
пока настороженное. Начальник КБ отдела дизельных 
двигателей Управления конструкторских 
и экспериментальных работ ГАЗа хочет развеять сомнения. 


РЕМОНТА 


Юрий МАКСИМОВ 



Отслеживая изменчивые вкусы потре- 
бителя, автомобильные компании все быст- 
рее сменяют модели. Соответствовать 
этой тенденции стремится нынче и ГАЗ: что 
ни год, с его конвейера сходит новый авто- 
мобиль или его улучшенная модификация. 

Иное дело - двигатель. “Сердце” авто- 
мобиля меняется гораздо реже, и это объек- 
тивная закономерность. Дело не в консерва- 
тивности проектировщиков. Во-первых, за- 
траты на подготовку производства нового 
двигателя сопоставимы с затратами на це- 
лый автомобиль. Во-вторых, конструкция 
двигателя не подвержена моде, здесь 
редки революционные изменения. В 
истории мирового двигателестроения 
немало случаев, когда удачная конст- 
рукция держалась в производстве 
несколько десятков лет, обходясь 
лишь модернизациями. Вот почему 
так важно не промахнуться с выбо- 
ром мотора. Выбор ГАЗом партнера 
для разработки нового двигателя 
символичен - эмблемой “Штайра” с 
давних пор служит мишень. (Австрий- 
ская компания “Штайр” - один из ста- 
рейших в Европе производителей воору- 
жения и специальной техники, в том числе 
автомобилей, тракторов, двигателей к ним. 
Вся продукция, от охотничьих ружей до мощ- 
ных тракторов, отличается высоким качест- 
вом и надежностью в работе.) 


Одно из отделений компании - “Штайр 
моторентехник” - взялось за адаптацию ев- 
ропейского мотора к суровым российским 
условиям. Совместная работа специали- 
стов “Штайр” и ГАЗ привела к появлению 
двигателя, во многом не похожего на авст- 


^ • 


рийский прототип, в прошлом году началось 
серийное производство малолитражного 
дизеля ГАЗ-560, первого в лицензионном се- 
мействе. Эти моторы уже устанавливаются 
на “Газель", а после сертификации они поя- 
вятся и под капотами “волГ‘. 

Двигатель пока изготовляют неболь- 
шими сериями, в основном из импортных 
комплектующих. Отечественные детали и 
узлы, прежде чем попасть на сборку товар- 
ных двигателей, проходят длительные ис- 
пытания на проверку их качества. 

Настороженность потребителей 
вызвана, в первую очередь, нетради- 
ционностью самой конструкции ди- 
зеля М1 (таков его австрийский ин- 
декс: описание см. ЗР, 1997, № 3). 
Моноблок - выполненные в единой 
детали блок и головка цилиндров - 
“упакован" в специальный алюми- 
ниевый корпус для снижения шума 
і и вибраций. Насос-форсунка объе- 
^ диняет в себе и насос высокого да- 
вления, и форсунку - упразднены 
трубопроводы высокого давления. 
Микропроцессорная система управ- 
ления двигателем, “думающая" вместе 
с водителем, но гораздо быстрее, поз- 
воляет уложиться в жесткие современ- 
ные экологические нормы. 

По отдельности эти решения давно из- 
вестны и используются в двигателестрое- 
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НИИ. Моноблок примѳнялоя болеѳ пятидеся- 
ти лет назад, однако широкого распростра- 
нения в автомобильных моторах не полу- 
чил, в основном, из-за сложностей при обра- 
^тке глухих отверстий. Современные тех- 
нологии обеспечивают качественную и, 
главное, дешевую обработку моноблока. 
Вполне возможно, что моноблочная схема 
вскоре найдет применение в других двига- 
телях. Так уже произошло с другой изюмин- 
кой М1 - насос-форсункой с двухфазной по- 
дачей топлива. 

Микропроцессорная система управле- 
ния. давно и прочно обосновавшись на бен- 
зиновых двигателях с впрыском топлива, в 
том числе и российских, начинает широко 
использоваться на тех дизелях, которые 
должны удовлетворять современным требо- 
ваниям по токсичности отработавших газов. 

Так чем же вызвано недоверие к двига- 
телю, состоящему, казалось бы, из одних 
достоинств? 

Вопросов, которые интересуют потен- 
циальных владельцев автомобиля с этим 
двигателем, всего два: 

- что делать, если откажет электрони- 
ка? 

-как ремонтировать этот двигатель, ко- 
гда он отработает свой ресурс или выйдет 
из строя, например, из-за отсутствия масла? 

Первый вопрос вызван опасением, что 
наш неразворотливый сервис не готов к оп- 
ределению и устранению даже простейших 
неисправностей. Однако те сервисные 
станции, где можно купить (и, соответст- 
венно, обслужить) Газель" с дизелем ГАЗ- 
560, укомплектованы подготовленным пер- 
соналом. Да и сама система управления мо- 
тором принципиально схожа с аналогичной 
системой двигателя ЗМЗ-406. так что спе- 


циалист, знакомый с диагностикой бензино- 
вого мотора, быстро разберется с диагно- 
стикой этого дизеля. С марта 1998 года в 
программу управления внесены дополне- 
ния, которые позволят производить диагно- 
стику прямо с места водителя по специаль- 
ному сигнализатору. 

На второй вопрос нельзя ответить так 
же просто, как на первый. Если исходить из 
сложившихся в нашей стране представле- 
ний, то двигатель просто неремонтоприго- 
ден. Привычные для автохозяйств и гара- 
жей методы - расточка цилиндров и шли- 
фовка шеек коленвала под ремонтные раз- 
меры поршней и вкладышей - здесь непри- 


Так разместился дизель ГАЗ-560 под капотом 
Соболя” (вверху) и “Волги”. 


емлемы. Причина в том, что специальный 
инструмент для обработки моноблока весь- 
ма дорог и окупится лишь при обработке 
деталей в большом количестве. Коленвал 
можно "шлифануть”, но при этом будет 
уничтожен слой газового азотирования. 
Это покрытие дает отличную износостой- 
кость и прочность, а толщина слоя в десят- 
ки раз меньше, чем дает традиционная за- 
калка током высокой частоты. Значит, пос- 
ле шлифовки коленчатый вал придется по- 
вторно подвергать газовому азотированию 
и полировке, а это возможно только в заво- 
дских условиях. 

Не сомневаюсь, что после прочтения 
этих строк число скептиков только возрас- 
тет. Но зададим себе вопрос: автомобиль 
покупается для ремонта или для длитель- 
ной безотказной работы? Двигателей, ко- 
торые можно без конца ремонтировать, вы- 
пускается у нас достаточно. В этом же за- 
ложена иная концепция. 

Идеальная форма зеркала цилиндра 
при моноблочной конструкции (не происхо- 
дит деформации цилиндра от затяжки бол- 
тов крепления головки блока) позволяет 
свести к минимуму не только износ поршня 
и колец, но и расход масла на угар. Благо- 
даря этому увеличивается срок службы ди- 
зеля до капремонта. 

Моноблок повышает и надежность дви- 
гателя. В качестве аргумента ‘против" часто 
называют отсутствие головки цилиндров — 
это, мол, “затрудняет ремонт двигателя". 
Однако анализ неисправностей, которые 
могут быть устранены при снятой головке 
цилиндров, показывает, что все они связа- 
ны именно с наличием... съемной головки! 
Например, нарушение герметичности про- 
кладки. Те, кто эксплуатировал высокофор- 


ТЕХНИКА 
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сированные дизельные двигатели, подтвер- 
дят. что малейший перегрев может вызвать 
не только разрушение прокладки, но и необ- 
ратимую деформацию самой головки цилин- 
дров. У моноблочного двигателя нет про- 
кладки головки цилиндров, а следователь- 
но, не будет и проблем, связанных с ней. 

Еще одна неисправность, подстерега- 
ющая автомобилиста, - негерметичность 
клапанов. Она также провоцируется съем- 
ной головкой цилиндра и возникает, в ос- 
новном, при деформации седел клапанов 
из-за тепловых напряжений, вызванных не- 
равномерным охлаждением. Проблем с 
клапанами при испытаниях двигателей на 
ГАЗе не было даже в таких экстремальных 
случаях, когда происходила “встреча” кла- 
пана с поршнем (например, при попадании 
воды на зубчатый ремень при пуске двига- 
теля на сильном морозе или обрыве ремня). 
В этом случае ломаются рычаги клапанов, 
а для их замены достаточно снять клапан- 
ную крышку. 

Могут еще возразить: большой ресурс 
без проблем - это хорошо, а если проблемы 
все-таки возникли? Менять целиком двига- 
тель? ГАЗ предложит другое решение. В за- 
пасные части будет поставляться комп- 
лект, состоящий из моноблока в сборе с 
кривошипно-шатунным механизмом, при- 
чем двигатель чіа заводе будет полностью 
собран, обкатан, •«ртично разобран и по- 
ставлен в запасные части. Цена этого рем- 


комплекта составит меньше половины сто- 
имости нового двигателя, однако качество 
такого ремонта будет несравнимо выше, 
чем после традиционной расточки и уста- 
новки ремонтных деталей. 


В заключение несколько слов о слож- 
ности регуц|Щ|ок и технического обслужи- 
вания ГАЗ-560. Конечно, пытаться зани- 
маться проверкой и регулировкой системы 
топливоподачи двигателя (а таковая преду- 
смотрена через каждые 30 тыс. км пробега) 
с обычным набором гаечных ключей бес- 
смысленно, однако и суперспециального 
инструмента тоже не требуется: индикатор- 
микрометр со специальным держателем и 
приспособлением для определения натяже- 
ния зубчатого ремня в приводе распредва- 
ла плюс хороший набор инструмента, в ко- 
торый должны входить насадки для болтов 
с головками типа наружного и внутреннего 
ТОРХ - вот, пожалуй, и все, что потребует- 
ся. И конечно, руки умелого мастера. 

Дизель ГАЗ-560 на заводе автомобиль- 
ных моторов в Нижнем Новгороде пока со- 
бирают индивидуальным методом, и за ка- 
ждый двигатель несет ответственность 
конкретный сборщик. Это дает свои резуль- 
таты: с самого начала сборки почти не бы- 
ло дефектов при обкатке на испытательных 
стендах из-за “человеческого фактора”, как 
и не было ни одного возврата моторов с 
главного конвейера. 

Первые четыре сотни газелей ’ с дизе- 
лями ГАЗ-560 переданы в сбыт. Скоро и мы 
на заводе, и читатели “За рулем" узнают 
мнение о двигателе обычных потребителей 
“с улицы”. А это не просто новый мотор не- 
обычной конструкции, это - новое отноше- 
ние к автомобилю. 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ СЕМЕЙСТВА ДИЗЕЛЬНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ М1 
ПО ЛИЦЕНЗИИ ФИРМЫ "ШТАЙР” 


' Модель 

Параметр ' 

М13ТСА 

М14ТС 

ГАЗ-560 

М14ТСА 

ГАЗ-5601 

М14ѴТІ 

М15ТС 

ГАЗ-561 

М15ТСА 

ГАЗ-5611 

М15ТСА 

Назначение 

Л 

Л.ЛГ 

Л.ЛГ 

Л. ЛГ 

Л. ЛГ 

Л.ЛГ 

Г 

Рабочий объем, л 

1.6 

2.13 

2.13 

2.13 

2.67 

2.67 

2.67 

Число цилиндров 

3 

4 

4 

4 

5 

5 

5 

Диаметр цилиндра к ход поргьня. мм 

85x94 

85x94 

83x94 

85x94 

85x94 

85x94 

85x94 

Мощность. кВт л. с. 

66-9Э 

7095 

85'115 

92125 

92125 

10Б'145 

96-1 33 

гри обліик 

3800-4300 

380(МЗОС 

380(М5Э0 

3800-4303 

3800-4300 

3800 

‘ 3800 

Максимальна.й крутящий момент. Н-м 

190 

200 

255 

285 

263 

320 

3-0 

при обмин 

1800 

2200 

1803 

1600 

2200 

1800 

1700 

1 Масса двигателя, кг 

155 

180 

180 

180 

204 

204 

204 

Минимальный удельный расход 








топлива, г кВт ч 

203 

218 

208 

208 

2-8 

208 

208 

Соответствие нормам токсичности 


• 

Евро II 


Евро II 


‘Евро II - на Тазеп/і' 


" — Модель 

Параметр ' 

М16ТС 

ГАЗ-562 

М16ТСА 

ГАЗ-5621 

М16ТСА 

М16ТСА 

НО 

М16ТСАМ 236 

На.яначение 

Л. Г 

Л. Г 

Г 

Г 

Г 

Рабочий обіОі я 

3,2 

32 

3.2 

зг 

3.2 

Число цилицдров 

6 

Диаметр цилиндоа х ход іх^ня мм 

85'94 

85.94 

8594 

8594 

8594 

Мощность. кВт/л с ~ 

ІІО'ІбО 

127/173 

110150 

145197 

156212 

ГРИ обмин 

3800-4303 

380(МЗОО 

3000 

4000 

4300 

Максимальный крутящий момент, Н м 

315 

380 

420 

400 

436 ! 

при об МИЧ 

2200 

1800 

1500 

2300 

2800 

Мгсса двигателя, кг 

225 

225 

225 

225 

305 

Минимальный уде.пьный расход топлива. г/ХВт-ч 

218 

СО ' 

208 

215 

224 і 

Соответствие нормам -оксиччости 

Евро II 


Примечание. До-га-елі”. адепеннье цветом, предусмотрены в семействе и могут быть освоены на ГАЗе во вторую оче- 
редь. Л - для легковых маш,ік ЛГ - для легкях грузовиков. Г - для груэовикдз. 
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ВЕСТИ с УКРАИНЫ 


НЬЮ-ТАВРИЯ 




.Проголосует ли 
'за нее потребитель 
рублем и гривной? 




ВЗГЛЯД из-под ЗОНТИКА 

Эту первую "Нью-Таврию" 

(термин корейцев) я заснял перед 
<иевской презентацией СП "Авто 
ЗАЗ-Дэу”. Очень мешали дождь и не 
змеру ретивый охранник, уверенный, 
что фотографировать "новую технику" 
нельзя. Старушке "Таврии" и не сни- 
лось, что ее могут охранять от объекти- 
вов, словно какую-нибудь принцессу... 

Перемены в ее наружности пока мини- 
мальны, и не каждый отметит их с первого 
взгляда. Кузов нарядно окрашен современ- 
ной эмалью, но и раньше малярный цех За- 
порожского завода умел работать прилич- 
но. так что разница не показалась слишком 
заметной. Металлическая облицовка ради- 
атора получила две просечки, а дверь зад- 
ка - спойлер со встроенным дополнитель- 
ным стоп-сигналом. Крупнее и солиднее 
стали наружные зеркала, намного краси- 
вее - декоративные колпаки колес. Черный 
цвет бамперов сменился более элегантным 
серо-графитным. Обновились молдинги (в 
них теперь встроены повторители поворо- 
тов). Вот, пожалуй, и все. 

Чтобы познакомиться с остальными 
изменениями — а всего, по словам главно- 
го конструктора, их 309, - пришлось от- 
правиться на ЗАЗ. 



ИЗМЕНЕНИИ 


Леонид САПОЖНИКОВ 


САДИМСЯ ЗА РУЛЬ 

Первое, что отмечаешь 
в салоне. - новые передние 
сиденья. Другой формы, не- 
сколько более жесткие, с улуч- 
шенной боковой поддержкой. Под- 
головники для пущей безопасности 
приближены к затылку. Испытатели 
говорят, что водителю и переднему пас- 
сажиру стало удобнее. Для проверки надо 
поездить не один час, так что пока поверим. 

Конструкция рулевого колеса осталась 
прежней. Но такое, с четырьмя спицами, 
имели раньше только машины комплекта- 
ции "люкс”, теперь же оно устанавливает- 
ся и на "стандарте". Кстати, от промежуточ- 
ной комплектации под названием "норма” 
(ЗР, 1988, № 3) решено отказаться. 

На щитке приборов - новшество: шка- 
лы и символы "работают на просвет”. В 
темное время нужная водителю информа- 
ция должна читаться гораздо легче, чем 
при прежней тусклой боковой подсветке. 

Обзор в Таврии” всегда был неплохим, 
но сейчас вроде бы улучшился. Показа- 
лось? Нет. Просто прежде ветровые стекла 
очень часто были раза в полтора толще, 
чем положено, теперь 


же устанавливаются только сертифициро- 
ванные, стандартные толщиной 3,2 мм. 

Приятнее выглядит и салон. За счет 
чего, сразу не поймешь. 

- Конструкторская документация ав- 
томобиля пополнилась Картой цветофак- 
турного решения салона", - подсказал мне 
главный конструктор Юрий Плечун. - Рань- 
ше этого не было и, скажем, при черных си- 
деньях запросто могли установить рыжую 
шторку багажника. Теперь разнобой ис- 
ключен; весь интерьер выдерживается в 
единой цветовой гамме. Более того, обив- 
ка салона подбирается под цвет кузова. 

К сожалению, не могу сказать, что 
вентиляция заметно улучшилась. Но венти- 
лятор стал тише (по данным инженеров-ис- 
следователей - на 4 децибела, или почти 
на 20%). Другой источник неприятного шу- 
ма в салоне - бачок заднего стеклоомыва- 
теля - вовсе исчез: теперь под капотом 
единый бачок с двумя мотонасосами. И на- 
конец, проехав с десяток километров, я не 
услышал до боли знакомых скрипов панели 
приборов; под все монтируемые на ней уз- 
лы и детали устанавливаются специаль- 
ные противоскрипные прокладки. 



ТЕХНИКА 





Чем тише в машине, тем уместнее в 
ней музыка. ’Таврии" комплектации "люкс" 
обзаводятся магнитолой "Дзу" и антенной 
прямо на конвейере. Это удовольствие, а 
также улучшенная обивка салона и спойлер 
двери задка обходятся покупателю пример- 
но в $300. "Стандарт” же покидает завод 
без музыки и без спойлера, дабы не повы- 
шать и без того высокую цену - $3999. Про- 
изводитель считает, что на Украине с ее 
сравнительно низким платежеспособным 
спросом нельзя переступать через психоло- 
гически значимую отметку 4000... 

Несмотря на стремление к дешевиз- 
не. на безопасности стараются не эконо- 
мить: вакуумным усилителем тормозов ос- 
нащен уже не только "люкс", но и "стан- 
дарт". Причем пороговое усилие срабаты- 
вания уменьшено вдвое - до 10 кгс. 


ТРИСТА НЕЗАМЕТНЫХ 

Есть популярный тест для проверки 
наблюдательности: нужно найти различия 
в двух, казалось бы. одинаковых рисунках. 
Сравнение двух таврий" - до и после мо- 
дернизации - сродни этой головоломке. 

К уже названным изменениям могу до- 
бавить более широкие диски колес (четыре с 
половиной дюйма вместо прежних четырех), 
винтовые хомуты на шлангах взамен допо- 
топных ленточных и приятные мелочи вроде 
твердой полки багажника в комплектации 
"люкс". Ну и, конечно, нельзя умолчать о за- 
зорах между наружными элементами кузо- 
ва: они стали более узкими и равномерными. 
Это было заметно уже на презентационном 
автомобиле, но по образцам, предназначен- 
ным для показа, судить рискованно. На заво- 
де я убедился: у серийных машин то же са- 
мое. Значит, в прессовом производстве дей- 
ствительно навели порядок. 

Но где остальные усовершенствова- 
ния, которых аж за триста? О них ведают 
лишь конструкторы и технологи. Владельцу 
"Нью-Таврии" незачем знать, к примеру, что 
поверхность штока мелитопольских амор- 
тизаторов обработана теперь по одиннад- 
цатому классу точности. Главное, чтобы 
амортизаторы работали нормально и вы- 
держивали заданный ресурс (5 миллионов 
циклов). И нужна ли ему, владельцу, ин- 
формация о том, что, скажем, кременчуг- 
ские диски колес усовершенствованы по 
материалу и по конструкции? Для него 
важно, что они теперь не сминаются на вы- 
боинах (ахиллесова пята старых "таврий”). 

Кстати, это позволило заводу устана- 
вливать бескамерные шины. 

- Многие опасаются разгерметизации. 
- сказал главный конструктор, - но я дол- 
жен заявить: прежде чем принять такое ре- 
шение, мы провели серьезные испытания. 
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Ни одного смятия диска не было Отказ от 
камер позволил уменьшить неподрессорен- 
ную массу, что, как известно, продлевает 
срок службы узлов подвесок - от сайлент- 
блоков и шаровых опор до подшипников. 

Прежним остался типоразмер шин - 
155/70Р13. Поставщики - известный поль- 
ский завод "Дэбица" и Белоцерковский 
шинный... 

Не стану утомлять читателя долгим 
перечнем изменений (Плечун бегло рас- 
сказывал мне о них битый час). Назову 
просто отдельные типичные дефекты за- 
порожского автомобиля, которые, по заве- 
рениям заводчан, остались в прошлом. 

Резинотехнические изделия - шланги, 
чехлы и т. п. - быстро трескались. Чтобы сде- 
лать их стойкими к озону и к экстремальным 
температурам, заставили изготовителей пе- 
рейти на новые типы резиновых смесей. 

Шаровые опоры последних лет выпу- 
ска были весьма недолговечны. В новых 
опорах улучшен материал и повышена 
точность обработки. 

Трос сцепления позорно рвался в сре- 
днем через 20 тысяч километров. Ныне 
его поставщик перестал быть монополи- 
стом и, теснимый конкурентами, вынуж- 
ден соблюдать технологию. 

Качество и ресурс херсонского стар- 
тера вызывали много нареканий. Сейчас 
на конвейере устанавливают корейский, 
который при тех же характеристиках лег- 
че на целый килограмм и служит значи- 
тельно дольше. 

И так далее, и тому подобное... 

- Мы считаем. - подвел итог главный 
конструктор. - что купившие новую 'Тав- 
рию" не будут разочарованы. Надо только 
иметь в виду: изменения внедряются 
поэтапно, а не вдруг. Это постоян- 
ный, а не одномоментный процесс. 

Но главное, что он, как говорится, по- 
шел. Мы будем и дальше модернизи- 
ровать этот автомобиль, если, конеч- 
но, он станет пользоваться спросом. 


Дэу" быстро ее развивает, рассчитывая 
иметь в каждом городе с населением от 50 
тысяч человек фирменный автосалон и 
сервисный центр. Общее число аттесто- 
ванньіх дилеров должно достигнуть 500. 

В России, где АвтоЗАЗ не имеет точек 
опоры (в частности, утратил свои спецав- 
тоцентры), такой размах пока нереален. 
Совместному предприятию пришлось на- 
чать с "нулевого цикла” - создания в Моск- 
ве генерального представительства и по- 
иска солидного банка-партнера, имеюще- 
го многочисленные филиалы по всей стра- 
не. Роль такого банка исключительно важ- 
на: без него немыслима, скажем, продажа 
автомобилей в кредит. 

Заместитель директора СП по марке- 
тингу Василий Гриценко рассказал мне, что 
на Украине и в России будет применяться 
несколько систем продаж. Прежде всего, 
конечно, за полную стоимость по налично- 
му или безналичному расчету. При продаже 
в кредит первый взнос составит 40%. а ос- 
тальное равномерно распределится на срок 
от 2 до 5 лет (таковы, по крайней мере, ус- 
ловия для украинского покупателя). Тот, ко- 
му автомобиль нужен как средство зара- 
ботка, например таксист, сможет взять его 
в лизинг, то есть, проще говоря, арендовать 
с правом последующего выкупа. И наконец, 
людям, которым из-за нехватки денег не 
подходит ни одна из трех систем, будет 
предложена четвертая - так называемая 
"аргентинская". По словам Гриценко, в этой 
далекой стране ее широко применяют при 
продаже не только автомобилей. 

В Аргентине я не был. но видел, как 
эта система (она еще называется "консор- 
циум") действует в Польше. Дилер форми- 




ИСКУССТВО ПРОДАВАТЬ 

Со спросом, что и говорить, не- 
избежны проблемы: слишком долго 
производители "Таврии", работая 
кое-как, создавали своему детищу 
антирекламу. Вся надежда на дилер- 
скую сеть. На Украине СП "АвтоЗАЗ- 


I, 
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рует группу из 1 20 человек, желающих при- 
эбрести данную модель. Каждый выплачи- 
вает ее стоимость равными долями в тече- 
ние 60 месяцев. Раз в месяц среди участни- 
ков группы разыгрываются в лотерею две 
машины - как раз все 120 машин за 5 лет. 
Таким образом, получить собственное авто 
можно довольно быстро, но можно и через 
несколько лет. Думается, у нашего небога- 
того и вместе с тем азартного народа "ар- 
гентинская" система будет иметь успех... 

"АвтоЗАЗ-Дэу” собирается продавать 
этими методами не только "таврии”, но и 
автомобили корейских кровей; ”Ланос", 
"Нубиру”, "Нубиру-вэгон” и "Леганзу", круп- 
ноузловая сборка которых ведется в Иль- 
нчевске под Одессой. И становится понят- 
но, почему корейская сторона неподдель- 
но заинтересована в модернизации ’Тав- 
рии"; по ее качеству будут судить и об ав- 
томобилях "Дэу''. 

Как сказал мне председатель совета 
директоров СП Александр Сотников. "Тав- 
рия" продержится на конвейере минимум 
до 2003 года. 46% ее комплектующих — из 
России и сворачивать эти связи СП не на- 
мерено (был уже после развала СССР пе- 
чальный опыт). 40% "таврий" предполага- 
ется поставлять на российский рынок. 

В текущем, раскруточном" году по- 
ставка в РФ будет сравнительно невелика 
-порядка 16 тысяч машин. В дальнейшем 
-примерно по 50 тысяч. Но эти цифры мо- 
гут резко возрасти за счет инвалидных 
модификаций 11027 и 11028 - если в рос- 
сийском бюджете найдутся средства. Пот- 
ребность России в автомобилях для инва- 
лидов - примерно 1 00 тысяч в год. "Мы го- 
товы помочь удовлетворить этот спрос”, - 
говорят руководители СП. 

Грех было бы не поинтересоваться, 
сколько же "Таврия" в комплектации 
"стандарт" может стоить у российских ди- 
леров. По прогнозу Гриценко - 4100-4150 
у. е. Имеется в виду базовая модель 1102. 

В октябре-ноябре начнется выпуск пяти- 
дверной Даны" (1105), а в январе 1999 го- 
да поступят в продажу первые трехобъем- 
ники - псевдоседаны 1103. О цене этих 
моделей говорить, конечно, рано. 

Напоследок я спросил от имени вла- 
дельцев старых таврий' ; можно ли будет 
сдавать их дилерам и покупать с соответ- 
ствующей скидкой новые автомобили? 

- Такая возможность рассматривает- 
ся, - был ответ. - Давайте вернемся к это- 
му вопросу через год... 

Ну, а пока порадую владельцев "став- 
рид" хотя бы тем, что запчасти к "Нью-Тав- 
рии" уже начали поступать в продажу. А зна- 
чит, кое-какую модернизацию можно выпол- 
нить своими силами. Нам не привыкать... 


СУХОПУТНЫЙ "аЕллс 

Уникальная российская краска защищает от электромагнитных излучений. 



Алексей ВОРОБЬЕВ-ОБУХОВ 


Не задумывались ли вы. почему все-таки 
столь агрессивно поведение новых русских на до- 
рогах? Оказывается, не в последнюю очередь в 
этом повинен их постоянный спутник -сотовый те- 
лефон. Так, во всяком случае, утверждала на про- 
шедшей в июне пресс-конференции доктор биоло- 
гических наук, член РАМН Ольга Серова. 

Пресс-конференция, однако, была посвяще- 
на не столько обсуждению вредного воздействия 
на организм человека высокочастотных электро- 
магнитных полей, сколько презентации нового 
российского ноу-хау в области защиты от них. 
Итак, констатируем вначале, что мы живем в 
своеобразном невидимом электронном смоге' от 
миллионов компьютеров, радиостанций, микро- 
волновых печей, мобильных телефонов. И он во- 
все не безвреден: у людей повышается утомляе- 
мость, болит голова, неожиданно начинается 
сердцебиение, потливость, бессонница, появляет- 
ся раздражительность, общая слабость... 

Автолюбитель может подумать, что нахо- 
дится в лучшем положении - ведь железный кор- 
пус его машины служит отличным экраном. Но 
это верно только для внешних полей, да и то лишь 
отчасти. Представьте себе, что вы разговаривае- 
те по "мобильному" из салона. Лишь небольшая 
часть радиоволн выходит через окна наружу и 
обеспечивает вашу связь. Остальной поток, мно- 
гократно отражаясь от "потолка, стен и пола", де- 
сятки раз пронизывает ваше тело, прежде чем 
затухнет. Таким образом, вы подвергаетесь зна- 
чительно более интенсивному вредному воздей- 
ствию, чем при разговоре на открытом простран- 
стве (или если у вас есть выносная антенна)! Но 
если даже нет телефона, внешнее излучение, 'за- 
летевшее' через окно, будет гулять по салону... 

Вот если бы проложить изнутри машины ма- 
териал, поглощающий радиоволны. - это был бы 
выход. Подобные материалы применяются в аме- 
риканской технологии "Стелле . чтобы сделать са- 
молет невидимым для радаров, но, как вы понима- 
ете, цена их вряд ли доступна даже новым рус- 
ским. И вот наша фирма ’Тико”, работая под эги- 


дой ГНПП "Исток", что во Фрязино, разработала и 
запатентовала в 10 (!) странах свое поглощающее 
лакокрасочное покрытие Ти.колак", не имеющее 
аналогов по степени защиты и дешевизне. Оно 
представляет собой специальную электропрово- 
дящую грунтовку черного цвета, которая, будучи 
нанесена на любой материал, ослабляет СВЧ-из- 
лучение более чем в 10 раз! Если же проложить 
специальные прокладки этой фирмы под обивкой 
салона автомобиля, то, как показали испытания, 
напряженность поля внутри снижается в 35 и бо- 
лее раз. Сразу скажем, что стоимость комплекта 
для малолитражки составляет в настоящее время 
$135. что в общем-то доступно для среднего авто- 
владельца. Для любителей поговорить по сотово- 
му телефону выпускается шапочка с прокладкой 
из такого же материала (см. фото). 

На пресс-конференции журналистам пред- 
ставили убедительные доказательства: была 
включена СВЧ-печь (корейского, между прочим, 
производства) и индикатор электромагнитных 
полей показал уровень излучения около 10 мВт. 
Затем между печкой и прибором поместили 
ткань, покрытую ’Тиколаком" - стрелка индика- 
тора сразу упала почти до нуля. Мы в редакции 
провели два простейших эксперимента. Сначала 
замерили прибором сопротивление покрытия. 
Как вы видите на фото, оно действительно 
электропроводящее и имеет сопротивление око- 
ло 60 Ом. (Так и требуется для эффекта погло- 
щения. Если бы сопротивление было столь же 
мало, как у металлов, то покрытие стало бы от- 
ражающим). Второй эксперимент также бесхит- 
ростен: подъехав с антирадаром к пикету ГАИ, 
мы завернули 
прибор в погло- 
щающую про- 
кладку - и инди- 
кация прекрати- 
лась! Стало 
быть - есть эф- 
фект. Тут же по- 
думалось; а не 
загрунтовать ли 
кузов автомоби- 
ля "Тиколаком", ведь тогда это будет "Стелле” на 
колесах: Во всяком случае, дальность его обна- 
ружения радаром здорово уменьшится. 

Конечно, уникальная краска пригодится не 
только автомобилистам. Учитывая, что килограмм 
ее стоит $48, а покрытие 1 м2 обходится лишь в 30 
рублей, можно рекомендовать 'Тиколак' для о.кра- 
ски коттеджей, расположенных вблизи аэродромов, 
воинских частей и радиостанций. Вот только ком- 
натными антеннами тогда нельзя будет пользовать- 
ся. Но ведь здоровье того стоит? 
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спрос на оригинальные автомобили, 
тюнинговые фирмы не останутся без дела. 


Чаще всего объектом "настройки" слу- 
жат переднеприводные ВАЗы и "Нива”. И 
лишь единицы обращаются к "классике". 
Странно. С умом усовершенствованные 
"Жигули" наверняка найдут покупателя - 
как ни крути, а "шестерки”, "пятерки” и "се- 
мерки” по-прежнему составляют основу 
нашего легкового парка. 

Посмотрите: перед вами на (фото ВАЗ- 
2107, "доведенный" в московском "Спорт- 
дизайн бюро "Вираж". Автомобиль с такой 
броской внешностью в потоке не затеряет- 
ся. Широкие покрышки на 
дисках из легкого сплава, 
окраска "хамелеон", а в 
особенности оригиналь- 
ные элементы кузова при- 
дают машине весьма им- 
позантный вид. Заметим: 
внешние изменения вы- 
полнены не по принятым у 
нас рецептам. Здесь нет 
аляповатой пластиковой 
навески на саморезах. Все 
нестандартные детали - 
металлические! Это дейст- 
вительно глубокий тюнинг 
применительно к кузову. 

Можно только предста- 


вить. каких это потребовало трудозатрат, 
но результат впечатляет. 

"Семерку” полностью разобрали и. 
как это было определено дизайнерским 
проектом, изготовили шаблоны новых ку- 
зовных элементов. По шаблонам же из 
стандартных деталей, снятых с автомоби- 
ля, и листового металла сделали перед- 
ние и задние крылья, две двери, пороги, 
арки задних колес и лючок бензобака - 
всего 1 1 кузовных элементов. Устанавли- 
вали их по заводской технологии - с помо- 


щью точечной сварки. Далее - подготови 
ли к окраске - шли(фовка, грунтовка, шпат- 
левка и прочее - и покрыли дорогой им- 
портной эмалью "хамелеон". В тени этот 
уникальный лак выглядит темно-коричне- 
вым. на солнце - светло-коричневым "ме- 
талликом". а под определенным углом от- 
ливает зелено-голубым перламутром. Ма- 
ло того, обновленный кузов "семерки" об- 
работали антикорами: днище - мастикой, 
полости - консервантом, пороги и юбки 
под бамперами - составом "антигравий". 

Механическая часть, разумеется, то- 
же нестандартная. Разумеется, потому 
что за плечами "Виража" - 20-летний опыт 
подготовки гоночных автомобилей класси- 
ческой компоновки. Внутреннее содержа- 
ние тюнинговой "семерки” под стать ее 
внешности. Двигатель ра- 
бочим объемом 1500 см^ с 
увеличенной степенью 
сжатия оборудован элек- 
тронной системой зажига- 
ния, распредвал - с изме- 
ненными (фазами газорас- 
пределения, соответству- 
ющим образом настроен 
карбюратор. Итог? Мощ- 
ность мотора - до 90 л. с., 
а максимальная скорость 
- 180 (!) км/ч. 


В форсированном двигателе 
должно быть все прекрасно. 
В том числе корпус воздухо- 
фильтра и клапанная крышка. 


Вадим КРЮЧКОВ. Фото автора 
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Масляный картер двигателя защищен 
от повреждений поддоном увеличенного 
размера из дюралюминия. Сцепление стан- 
дартное, но по желанию заказчика можно 
установить зарубежное "Сакс", "ЛуК" или 
другое. Коробка передач пятиступенчатая, 
редуктор заднего моста с блокировкой 
дифференциала и передаточным отноше- 
нием 5.0. Покупателю могут предложить 
импортные крестовины карданного вала, 
коробку передач с измененными переда- 
точными числами (в том числе и прямозу- 
бую кулачковую), любой редуктор от 3.9 до 
6.0 с блокировкой или без нее. 

Подвеска переделана умеренно - 
только то. что действительно необходимо. 
Усилены элементы крепления ряда дета- 
лей, установлены пружины увеличенной 
жесткости. Стабилизатор поперечной ус- 
тойчивости и амортизаторы стандартные. 
А вот колеса вполне достойны расширен- 
ных крыльев и ниш. Спереди покрышки 
размерностью 205/60РІ13. сзади - 
215/50Я13. Шины обуты на широченные 
легкосплавные диски 8,53x13 от гоночной 
формулы" - их крепят к ступицам через пе- 
реходные шайбы с помощью шпилек и гаек. 


Незначительные, казалось бы, улучшения 
ходовой и новая "обувка" сильно повлияли 
на ездовые качества "семерки". В поворо- 
тах она перестает крениться, на высоких 
скоростях не досаждает раскачкой с носа 
на корму и отлично держит дорогу. 

Речь, конечно же, идет о поездках по 
асфальту; на скользких зимних трассах от 
широкого летнего протектора больше вре- 
да. чем пользы. Но машина и проектирова- 
лась как королева шоссе" — ее характер, 
скорее, спортивно-кольцевой”, чем "рал- 
лийный”. Кстати, желающим получить осно- 
вательно перекроенную подвеску предло- 
жат амортизаторы зарубежного производ- 
ства, усиленные шаровые опоры, жесткий 
стабилизатор поперечной устойчивости 
увеличенного диаметра и многое другое. 
Естественно, за дополнительную плату. 

В салоне новинок немного, но все они 
не лишние в "классике" с далеко не самым 
удобным рабочим местом водителя. Пе- 
редние сиденья немецкие — такие же уста- 
навливают на вседорожниках "Мерседес". 


Симпатичная пластиковая обвеска? Нет чис- 
тый металл! 
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На высоких скоростях доработанная "семерка” 
отлично держит дорогу. 

Впрочем, можно заказать любые, вплоть 
до гоночной "лодочки" с четырехточечны- 
ми ремнями безопасности. Руль итальян- 
ский. уменьшенного диаметра с тремя спи- 
цами. И. о чудо, рулевая колонка наклоне- 
на вниз! От характерной для вазовских 
заднеприводных машин троллейбусной по- 
садки не осталось и следа. 

Сколько придется выложить покупа- 
телю за тюнинг "классики"? Базовая цена 
- 6 тысяч долларов. В нее входят передел- 
ка кузова, окраска импортными эмалями с 
комплексом подготовительных работ и 
умеренная форсировка двигателя. При- 
чем исходным объектом улучшений может 
стать не только "семерка”. Подойдет и 
ВАЗ-2105 и 2106 с нержавым, небитым и 
непереваренным кузовом. Желательно 
новый, но возьмут в работу и машину с 
пробегом, если она удовлетворяет на- 
званным требованиям. Пожалуй, для дей- 
ствительно нестандартного автомобиля - 
это не слишком дорого. Иной раз за мон- 
таж примитивных пластиковых побряку- 
шек просят почти столько же. Однако пре- 
дупредим - заказчиков ожидает очередь. 
Работа ручная и достаточно кропотливая, 
поэтому на создание оригинального кузо- 
ва уходит около месяца. Что касается до- 
водки узлов и агрегатов, то здесь возмож- 
ности фирмы практически неограниченны. 
Форсированные моторы, спортивные ко- 
робки. улучшенная ходовая - пожалуйста. 
Быстро и качественно. 

А как быть тем, кто предпочитает 
"классике” переднеприводные ВАЗы и ино- 
марки? В "Спорт-дизайн бюро "Вираж" 
хоть и специализируются на отечествен- 
ных автомобилях классической компонов- 
ки, могут доработать любой кузов. Стоить 
это будет, правда, дороже, но коли заказ- 
чик пожелает — чего не сделаешь. 
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Автомобиль - один из главных загряз- 
нителей природы, поэтому заранее можно 
было ожидать, что значительную часть экс- 
позиции займут транспортные средства, 
претендующие на звание экологически чис- 
тых. Так оно и произошло. Но забегая впе- 
ред, отметим, что выставка (она была даже 
заявлена как международная), можно ска- 
зать, почти никаких открытий и откровений 
не преподнесла - многое из представленно- 
го на ней из года в год кочует с одной экспо- 
зиции на другую и хорошо известно. 

Газобаллонные автомобили давно не 
новинка. Их было здесь много. Пожалуй, 
наиболее ’свежими” были экспонаты 41-го 
московского автокомбината - "газели” на 
сжатом и сжиженном газе, газодизельные 
"бычки '. С этими машинами соседствовали 
сочлененный городской '‘Икарус", оснащен- 
ный газовыми баллонами на крыше, и пяти- 
тонный бортовой ЗИЛ-4329: работающий на 
сжатом газе. Ознакомившись с его техниче- 
ской характеристикой, можно было легко 
представить, чем приходится расплачивать- 
ся за экологическую чистоту, когда в старую 
конструкцию пытаются механически впи- 
сать "экоэлементы". У газобаллонных грузо- 
виков по сравнению с бензиновыми снаря- 
женная масса возрастает примерно на 
400-600 кг. в среднем на полтонны снижает- 
ся грузоподъемность, а запас хода на газе 
почти вдвое меньше, чем на бензине. Про 
затрудненный пуск в мороз и запах газа в ка- 
бине уже не говорим. 

Газовая аппаратура давно продается в 
качестве автопринадлежности для установ- 


ки на частные легковые машины. Естествен- 
но. наше внимание привлек ВАЗ-21 1 0 с крас- 
ным баллоном в багажнике. Баллон сделан 
на предприятии "Оргэнергогаз", комплект 
аппаратуры - фирмой "Автосистема". На- 
помним; одной заправки бензина "десятке” 
хватает на 630 км хода, а газа - только на 
130 км, причем в этом случае максимальная 
скорость падает до 130 км'ч (на бензине 
-162 км/ч). К тому же с бензином давно нет 
никаких проблем, а газовых заправок еще 
очень мало. Возможно, поправят дело пере- 
движные газонаполнительные станции - од- 
на из них, смонтированная на прицепе, была 
представлена на выставке. Но каковы мас- 
штабы их производства? 

Самым примечательным экспонатом 
среди представлявших "газовый транспорт" 
была "Газель" с рефрижератором подмосков- 


ного предприятия "Холодавтогаз”. Газобал- 
лонная аппаратура этой машины служит ис- 
точником питания одновременно и двигате- 
ля, и холодильной установки. 

Еще один экспонат из этой серии - тра- 
ктор "Беларусь’, используемый в городском 
коммунальном хозяйстве. Его тоже собира- 
ются переводить на газовое топливо. Во 
всяком случае, на выставке предстали два 
газодизельных "коммунальных” трактора. 

Газобаллонные ТС при всех своих "за" и 
"против” все-таки выпускают серийно, нема- 
ло их находится в 
эксплуатации. Это- 
го. увы. не скажешь 
о наших электромо- 
билях. Уже не одно 
десятилетие собира- 
ются применить 
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электротягу на городских развозных фурго- 
нах. В прежние времена на выставках мель- 
кали экспонаты на базе РАФов и УАЗов, 
специальные конструк- 
ции вроде ВАЗ-2702. 

НИИАТ-925-1. Из того 
же разряда сегодняш- 
ний концепт-кар - элект- 
рическая "Газель”. Хара- 
ктеристики ее весьма 


ло видеть такие машины. Любопытная кон- 
струкция подобного типа - миниатюрный 
уборочно-хозяйственный электромобиль, 
способный развернуться 
в узком дворе и на троту- 
аре. В парках и на выста- 
вочных территориях, 
возможно, приживется 
небольшой электробус с 
авангардным дизайном - 
детище "Мосэкотранса". 

Но говоря об авто- 
мобиле и защите окру- 
жающей среды, прежде всего имеют в виду 
не газ и не электричество при всей их значи- 
мости, а совершенствование старого, добро- 
го и пока еще очень "грязного” бензинового 
двигателя. В первую очередь это каталити- 
ческие нейтра- 


Электрическая 
"Газель” и ее 
моторный от- 
сек. 


скромные; грузо- 
подъемность - 
900 кг. макси- 
мальная ско- 
рость - 70 км/ч, а 
запас хода - все- 
го 25-30 км (!). 

Правда, обеща- 
ют недолгую 
процедуру под- 
зарядки батарей 
-всего 15 минут. 

Носителями 
агрегатов элект- 
ромобиля нередко становились те или иные 
модели ВАЗа. Вот и здесь с виду обычная пя- 
тидверная Нива’ ВАЗ-21 31 оказалась... 
развозным грузовым электромобилем. У нее 
привод только на передние колеса, нет зад- 
них сидений, боковые и торцевая двери при- 
способлены для удобной погрузки-разгруз- 
ки. Запас хода - 1 00 км, время подзарядки - 
8 часов. Динамика, конечно же, более чем 
скромная; максимальная скорость - 80 км/ч. 
разгон с места — до 60 км/ч за 20 с. Правда, 
тихоходность - залог безопасности, особен- 
но если учесть, что у электромобиля не пре- 
дусмотрен вакуумный усилитель тормозов. 
Электрическую "Ниву" разработал сам ВАЗ. 
А вот стоявшего рядом "коллегу” на базе 
ВАЗ-2109 создал московский НПК "Альтэн”. 

"Взрослые” электромобили, как это ни 
печально, только опытные образцы. Но дав- 
но стали серийными их меньшие братья: вну- 
тризаводские электрокары, самоходные 
складские тележки. На выставке можно бы- 


Под капотом 
электро-”Ни- 
I вы" все вы- 
глядит более 
чем солидно. 


лизаторы и впрыск топлива. Оснащенный 
такими устройствами экспонат был предста- 
влен НАМИ. Сделан он на базе азээлковско- 
го Юрия Долгорукого". Двигатель у него не 
"Рено”, а УЗАМ и 
система впрыска 
отечественная. 

Но посмотрим 
правде в глаза: в 
ближайшие годы 
российские авто- 
заводы едва ли 
смогут заменить 
карбюраторные 
двигатели и уж со- 
всем нереально 
оснастить впры- 
ском хотя бы 
часть находящих- 

На табличке "Моск- 
вича" гордое - 
"электромобиль”. 


ся в эксплуатации отечественных автомоби- 
лей. Поэтому заслуживает особого внима- 
ния каталитический нейтрализатор москов- 
ской фирмы "Нотек”. Журнал уже писал о 
нем (ЗР, 1997, № 6). Напомним, что. в отли- 
чие от обычных нейтрализаторов, начинка 
Нотека не из керамики или фольги, а из по- 
ристого пенометалла и ему не нужен ни лям- 
бда-зонд, ни впрыск. Он вполне может рабо- 
тать с обычным карбюраторным двигателем 
любой, даже старой модели при условии, ко- 
нечно. что мотор исправен и отрегулирован, 
а в баке неэтилированный бензин. И еще: 
при выходе его из строя начинка не "затыка- 
ет выхлопную трубу и не создает опасно- 
сти пожара, а просто рассыпается, при 
этом сгорают не все блоки, а только самый 
ближний к двигателю. Представлены были 
и другие нейтрализаторы, в 
том числе весьма внуши- 
тельные по размерам, соз- 
данные в НАМИ. 

Из других экспонатов 
выставки можно отметить 
передвижные лаборатории 
для контроля окружающей 
среды, смонтированные в 
кунгах на шасси ЗИЛ-1 31 и 
КамАЗ-4310, макеты водо- 
родной системы питания 
двигателя, автозаправочной 
станции с системой фильтрации топлива. 

Оглядываясь на то. что было представ- 
лено в экспозиции "Человек, город, окружа- 
ющая среда", приходишь к выводу, что забо- 
та об экологии сводится у нас главным обра- 
зом к проблеме вредного выхлопа. Так оно и 
должно быть. Но существуют и другие проб- 
лемы - утилизация автомобильных отходов; 
шин, аккумуляторов, масел, да и самих авто- 
мобилей, отслуживших свое. Отметим все 
же и положительное: борьба за чистый воз- 
дух все больше становится делом и отечест- 
венных предприятий. 


ТЕХНИІГА 
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Крупнейшему мировому производителю шин - 
компании "Гудьир" исполняется сто лет. 

К этому событию была приурочена презентация 
девяти новых моделей "обуви" для грузовиков. 


Андрей СИДОРОВ 


Взаимодействие автомобиля с доро- 
гой происходит через шины. Они же приво- 
дят в исполнение {а иногда и нет) любой за- 
мысел водителя - разгон, торможение, по- 
вороты и т. д. От надежности этой посред- 
нической деятельности зависит безопас- 
ная и экономичная эксплуатация машины. 

Сто лет назад предприимчивые амери- 
канцы Фрэнк и Чарльз Сейберлинги, преду- 
гадав скорую смену гужевой тяги на авто- 
мобильную, основали артель по выпуску 
пневматических шин. Назвали ее "Гудьир" 
(бообуеаг), увековечив таким образом фа- 
милию изобретателя процесса вулканиза- 


ции резины Чарльза Гудьира. Уже через 1 8 
лет компания вышла на первое место сре- 
ди вмиг расплодившихся конкурентов и по- 
ныне возглавляет гонку в отрасли. 

За свою вековую историю фирма зна- 
вала и яркие взлеты, и топтания у края 
пропасти, имя которой - банкротство, од- 
нако выстояла и "кое-чему" научилась. Под- 
тверждение - более 350 побед на этапах 
формулы 1. Такого козыря нет на руках ни 
у одной из компаний-шинников. 

Усовершенствование современных шин 
идет в нескольких направлениях: сокраща- 
ют резиносодержание в каркасе и снижают 


его слоиность: повышают прочность корда и 
его связь с резиной: уменьшают стрелу дуги 
протектора (выпуклости беговой дорожки). 
Все это направлено на то, чтобы снизить 
массу шины, уменьшить ее нагрев при дви- 
жении и улучшить теплоотвод. 

В зависимооти от назначения шины к 
ее элементам и конструкции в целом предъ- 
являют весьма различные требования - уж 
очень разнятся, особенно на грузовиках, ус- 
ловия работы колеса. Можно, конечно, ог- 
раничиться универсальными шинами, но 
экономический эффект тогда окажется на 
1 5-207о ниже, чем от применения специаль- 
ных. Учитывая это. компания "Гудьир" объя- 
вила о начале выпуска новой коллекции 
грузовых шин. которые в большей мере со- 
ответствуют своему назначению, чем пре- 
дыдущие модели. 

Итак, представление начинается. На 
ярко освещенной сцене выстроились в ряд 
девять новых шин. скрытых до поры покры- 
валами. Представитель фирмы, как умелый 


1, 2, 3, МагаІЛоп ЦН8, ЦНО, ЦНТ- для передних и задних колес магистральных грузовиков и 4, 5. ВедіопаІ ВНО и ВН8 - для ведущих и управляемых 
полуприцепов. колес грузовиков "каботажного плавания". 
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конферансье, начинает рассказ о шине из- 
далека. постепенно нагнетая атмосферу 
ожидания. В кульминационный момент в 
зале гаснет свет и все внимание переклю- 
чается на венец творения фирмы - автомо- 
бильную шину. Под барабанную дробь две 
длинноногие красавицы грациозно скиды- 
вают шитое золотом покрывало и зрите- 
лям-журналистам предстает смонтирован- 
ная на сверкающем хромом диске новая 
шина. Зрелище своей торжественностью 
напоминает открытие очередной скульпту- 
ры известного ваятеля Зураба. Масштаб, 
конечно, помельче, зато польза - неоом- 
ненная. Вскоре перед нами обнажаются 
все девять колес. Представим их. 

Для передних мостов магистральных 
грузовиков создана модель МагаІІіоп И-18 
(Іопд НаиІ Зіеег - в переводе передние ко- 
леса для дальнобоя, фото 1). Клиновые ка- 
навки, образующие рисунок протектора, не 
склонны забиваться камешками с дороги. 
Выковыривать их отверткой на стоянках не 
придется. Объем продольных канавок дос- 
таточен для поглощения воды при движе- 
нии в ливень по мокрому асфальту, а очень 
узкие поперечные позволили снизить шум 
пскрышки. Как и другие покрышки серии 
МагаіЬоп, они легко переносят длительное 
движение с высокой скоростью, не перегре- 
ваются и, благодаря малому уводу, хорошо 
I держат дорогу". 

ШО (Іопд НаиІ Огіѵе, фото 2) - для ве- 
дущих колес дальнобоев. Их достоинства - 
выдерживают высокие скорости и нагруз- 
ку очень стойки к истиранию. Долгий срок 
службы обеспечивает насыщенный рису- 
нок протектора - в контакте с дорогой од- 
новременно находится много шашек, а зна- 
чит, удельное давление на них невысоко. 
Приемлема и шумность - элементы протек- 
тора вступают в работу с перекрытием, как 
косозубые шестерни. 

Последняя из этой серии - МагаІЬоп 
ІНТ (^опд НаиІ Тгаііег) - шина для магист- 
ральных прицепов (фото 3). Она заменяет 
сдвоенное колесо и экономит на каждом 70 
кг веса. К тому же одинарное колесо деше- 
вле. У шины низкие сопротивление каче- 


6, 7. ОтпіТгас М80 и МВТ — универсальные шины для 
строительных грузовиков, прицепов, полуприцепов. 


нию и шумность, выгодное пятно контакта. 
Она не разрушает дорогу. Усиленный борт 
и плечо шины продлевают срок службы по- 
крышки. 

Серия НедіопаІ - универсальная. Их 
всеядность” обеспечена чуть более разви- 
тым, чем у то. рисунком протектора. Хо- 
рошие тяговые свойства сочетаются с вы- 
сокой износостойкостью, хорошим отводом 
воды из пятна контакта и способностью са- 
моочищаться от камней. Для этого на дне 
канавок протектора есть специальные вы- 
ступы. Они подобно пружинкам выталкива- 
ют застрявшие в шине инородные предме- 
ты. Шины ВНО (ЯедіопаІ НаиІ Огіѵе, фото 4) 
и ВН8 (ПедіопаІ НаиІ 8{еег, фото 5) - соот- 
ветственно для задних и передних колес 
грузовиков, работающих "по месту”. Они 
хорошо переносят эти специфические ус- 
ловия - разбитые дороги, частые поворо- 
ты, торможения. Шины особо устойчивы к 
повышенным боковым и продольным на- 
грузкам. Массивные центральные и твер- 
дые боковые элементы протектора улучша- 
ют сцепление шин с дорогой, стойкость к 
порезам и замедляют износ. 

Шина Отпіігас М80 (Міхеб Зегѵізе 
Огіѵе. фото 6) создана для строительных 
грузовиков. Полиамидный брокер хорошо 
защищает стальной каркас от порезов и 
проникновения к нему воды - проволока не 
ржавеет и не "лезет” наружу. Плотный ри- 

Выступы на дне канавок протектора ВедіопаІ 
способствуют выталкиванию из них камешков. 



8. Меіго МС8 - созданы для 
городского транспорта. 



сунок центральной части протектора и раз- 
витые грунтозацепы по краям позволяют 
эффективно работать шине на асфальте и 
в грязи стройплощадки. 

Для строительных прицепов и полу- 
прицепов готовится к выпуску шина 
Отпіігас М8Т (Міхеб Зегѵізе Тгаііег, фото 
7). Она, как ІНТ, одинарная, но с развитым 
протектором, несколько уже и с полиамид- 
ным брокером. 

Шины Меіго МС8 (Мипісіраі Зіеег - для 
муниципального хозяйства, фото 8) устана- 
вливают на все колеса автобусов и другого 
городского транспорта. Они приспособлены 
к частым троганьям и торможениям, хорошо 
противостоят уводу при минимальном ради- 
усе разворота автомобиля. Усиленные боко- 
вины с индикаторами ее износа делают эти 
шины особо бордюростойкими - для автобу- 
сов и уборочной техники это очень важно. 

И наконец. 0« гоагі ОРО (ОК Поаб 
Огіѵе - шины для карьерных самосвалов, 
фото 9). Развитые грунтозацепы протекто- 
ра, широкие канавки между ними не склон- 
ны забиваться камнями и грязью. Конечно, 
на асфальте такие шины создают больше 
шума, но их стихия - бездорожье. Особая 
прочность каркаса и полиамидный брокер 
позволяют трудиться шине в самых тяже- 
лых условиях. 

Какой бы прочной ни была шина — и 
она изнашивается. Если каркас цел, то на 
любой из этих шин можно нарезать новый 
протектор. Для этого специальным инстру- 
ментом углубляют дно канавки, а чтобы не 
перестараться, на ней заранее выполнены 
углубления - индикаторы. Если резерв ис- 
черпан, а каркас все еще цел, шину ремон- 
тируют методом наложения нового протек- 
тора. Шины, восстановленные на сертифи- 
цированных фирмой центрах, в два раза 
дешевле новых, а гарантия такая же. При 
том, что новые модели, судя по заверениям 
компании, имеют увеличенный на 15-20% 
ресурс по сравнению с предыдущими. 

Что ж. действительно шины всем хоро- 
ши. только вместе со всеми достоинствами 
и цена их в три раза выше наших отечест- 
венных. Впрочем, и грузовики, для которых 
они созданы, в не- 
сколько раз дороже 
наших. Но те, кому до- 
велось на них порабо- 
тать, быстро почувст- 
^ вовали разницу. Увы. 
она не в пользу Ка- 
мАЗа или МАЗа. То 
же с шинами - за 
хорошие нужно 
платить. 
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9. ОН гоаб ОНО - 
карьерные. 
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Автомобили 

"Альфа-Ромео" 

внешне всегда 

отличали черты 

устремленности, 

порыва, некоторой 

агрессивности 

и в то же время 

обаяния 

"домашнего 

друга". 


Нынешнее семейство 145-146 чрезвы- 
чайно успешно борется за место под солн- 
цем в своем секторе автомобильного рын- 
ка. Козыри "Альфы" - динамика автомоби- 
ля. располагающего гаммой "боевых” дви- 
гателей, и облик, не оставляющий равно- 
душными истинных любителей этой марки. 
Но как бы хорошо ни шли дела, уже сегодня 
приходится думать о грядущей смене... 

Новая 145-я, естественно, еще не име- 
ет официального индекса, но кое-что о ней 
уже извеотно. Как и у предыдущей "Альфы”, 
платформой для нее будет служить "ФИАТ- 
Браво/Брава" {или "Лянча-Дедра'Дельта"), 
которые, в свою очередь, базировались на 
агрегатах ’Типо”. Несколько переработаны 
будут подвески; их геометрия позволит бо- 
лее компактно разместить мотор, как попе- 
рек. так и вдоль (оппозитный) автомобиля. 

Гамма двигателей следующей модели 
уже не секрет: три бензиновых объемом 1 ,6, 
1 ,8 и 2.0 л развивают от 1 20 до 1 55 л. с. и ди- 
зель объемом 1.9 л (105 л. с.). Планируется 
также установка известного двухлитрового 
наддувного мотора мощностью 205 л. с. - 
сегодня его можно увидеть на модели СТѴ. 

Особые споры разгорелись вокруг ком- 
поновки кузова. Руководство фирмы посчи- 
тало. что выпускать две почти самостоя- 
тельные модели (подобно 145-й и 146-й) не- 
рационально. И, похоже, пока верх берут 


те. кто борется за пятидверный кузов, бази- 
рующийся на 145-й (универсал-хэтчбек), 
предлагая полуседан изъять из программы. 
Таким образом, поклонники 145-й смогут 
выбирать между трех- и пятидверной вер- 
сиями одного и того же кузова 

В экстерьере новинки революции не 
предвидится. Очень сильное влияние на 
нее окажет стиль "Автомобиля 1998 года" - 
"Альфа-Ромео- 1 56" - этакий очень удачный 
сплав "альфовской” конкретности и совре- 
менной пластики. Опять крупная эмблема, 
характерная подштамповка на капоте, ори- 
гинальные блок-фары и, естественно, стре- 
мительная клиновидность силуэта. Может 
показаться, что в облике пропала фирмен- 
ная "агрессия", но таковы уж современные 
течения и идти против них вряд ли кто за- 
хочет. 

Внутри, помимо повышения комфорта, 
изменения коснутся в основном дополни- 
тельного оборудования. В серийное оснаще- 
ние войдут встроенная навигационная сис- 
тема. радиотелефон, четыре боковые по- 
душки безопасности, тонированные стекла. 

В общем, автомобиль будет современ- 
нее. а вот станет ли он "Автомобилем го- 
да"? Чтобы ответить на этот вопрос, при- 
дется немного подождать, ведь премьера 
новой 145-й планируется на осень 1999-го, 
в канун смены столетий. 
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ПРЕДШЕСТВЕННИКИ 


Приобрѳтя в ноябрѳ 1 986 года конт- 
рольный пакет акций "Альфа-Ромео", кон- 
цѳрн ФИАТ поступил как мудрый политик - 
он оставил фирме ровно столько самосто- 
ятельности, сколько она была в состоянии 
пронести через автомобильные рынки 
К тому времени у "Альфа-Ромео"' давно 
сложился четко очерченный круг покупате- 
лей, которым по душе спортивный стиль ез- 
ды. громкий звук выхлопа, "захлебывающий- 
ся при перегазовке движок и многое другое, 
заставляющее прохожих оглядываться... 
Фирма выпустила немало подобных машин, 
но мы остановимся на непосредственных 
предках" той, о которой сегодня речь. 

Альфа-Ромео Альфасюд" появилась в 
1971 году. Дебют состоялся на Туринском ав- 
тосалоне, и. как это часто бывало с новыми 
моделями фирмы, она нарушила баланс, сло- 
жившийся к тому времени в данном секторе 
рынка. Симпатичный пятидверный хэтчбек 
со сверхсовременными тогда прямоугольны- 
ми фарами, передним приводом, четырехци- 
линдровым оппозитным двигателем привлек 
немало поклонников. Достаточно сказать, 
что на протяжении ряда лет продажи все 
росли и росли и доля "Альфасюд” в производ- 
ственной программе фирмы достигала 60%. 

Росту популярности автомобиля спо- 
собствовало и появление его модификаций. 
Трехдверная "Джардиньетта" еще более 
расширила круг покупателей, "захватив" ма- 
ленькие семьи и молодых домохозяек. Кон- 
цепция ее действительно была не совсем 
обычной: тип кузова вроде бы знакомый, да 
и передний привод - не новинка, но специа- 
листы Альфы” смогли "неформально" сло- 
жить все составляющие в свой, только им 
ведомый порядок и тем самым завоевать 
новых приверженцев. Активная ценовая по- 
литика тоже играла важную роль: дилеров 
привлекали невысокие, ниже, чем у любых 
одноклассников, отпускные цены. 

Дебютировавшее в сентябре 1 976 года 
купе "Спринт” на некоторое время просто 
повергло в шок конкурентов, потому что 
равных ему в то время не было. 

Но годы взяли свое, и после 12 лет ус- 
пешных продаж в 1 983 году "Альфасюд " по- 
кинула автомобильную '"сцену”, уступив ме- 
сто модели 33. Правда. '"Спринт"" еще не- 
сколько лет продолжали выпускать. 

До начала разработки '"тридцать треть- 
ей” были сформулированы основные требо- 
вания к новой модели. Главные из них: рез- 
ко повысить технологичность изготовле- 
ния, снизить массу, улучшить аэродинами- 
ческие качества и комфорт. 

Для решения первой задачи провели 
серьезнейшую модернизацию завода По- 
мильяно Д'Арко. Только на линии сварки ку- 


зова было установлено 40 роботов, которые 
снизили долю ручного труда в этом процессе 
до 20% (67% - у предыдущей модели). 

Над стилем нового кузова работали 
специалисты знаменитой Пининфарины'". 
Внешность автомобиля для того времени 
можно было назвать "почти авангардной" - 
несколько угловатая, нарочито подчеркну- 
тая делением горизонтальной линией на 
верх-низ, надолго ставшие фирменными пе- 
редние указатели поворота, весьма харак- 
терный слом на задней стойке, вызывав- 
ший поначалу много споров, — все это опре- 
деляло облик 33-й. Зримой динамики у нее 
было с избытком: словно зверь перед 
прыжком. При этом Су составлял 0.36, что 
для четырехдверного седана было совсем 
неплохо. Но, несмотря на очевидные удачи 
дизайнеров и конструкторов, "тридцать тре- 
тья' такой популярности, как предшествен- 
ница, достичь не смогла. 

С того времени (1986-й), как " Альфа” 
потеряла самостоятельность, специалисты 
ФИАТа подключились к конструированию 
спортивных автомобилей. Появились пол- 
ноприводные варианты, универсал и стало 
очевидным, что дни 33-й сочтены. Все с не- 
терпением ожидали ее замены. 

С приходом нового "хозяина"' появи- 
лась возможность унифицировать техниче 
ские платформы автомобилей разных ма- 
рок фиатовского концерна. Именно при- 
шедшая на смену 33-й "Альфа- Ромео- 145” 
(дебют ее состоялся летом 1 994 года) и до- 
казала. что на одной платформе можно со- 
здавать принципиально разные автомоби- 
ли как по характеру, так и по облику. 1 45-я 
базируется на тех же узлах и агрегатах, что 
и ’ФИАТ-Браво/Брава”. выпуск которых на- 
чался... через год. Над внешним видом "сто 
сорок пятой” трудились специалисты ФИАТа. 
самой "Альфа-Ромео” и дизайнерское бюро 
ИДЕА. Результатом стал не совсем обыч- 
ный автомобиль. По внешнему облику его 
можно формально считать трехдверным 
универсалом (не хэтчбеком — слишком вер- 
тикальна задняя стенка), но узкое боковое 
заднее стекло очень сильно напоминает 
концептуальные однообъемники... Хоте- 
лось бы только отметить, что почти все но- 
вое - хорошо забытое старое. Взгляните на 
фото Джардиньетты"" - однозначно про- 
слеживается связь времен и концепций. 

Вслед за 145-й по цифровому ряду 
должно идти число 146... Так и случилось. 
Появилась Альфа-Ромео- 146” — автомо- 
биль компактного класса, пополнивший ко- 
манду "маленьких спортсменов". Это как 
раз тот самый случай, когда базовый кузов 
обрел право на существование позже сво- 
его варианта. В подавляющем большинстве 
новых семейств (особенно в прошлые годы) 



"Апьфа-Ромео-145”, 1994 г. 



’Альфа-Ромео-146” 1995 г. 


всегда начинали именно с четырехдверно- 
го седана. В данном случае все иначе: 
внешне 146-я модель, конечно, седан, но 
крышка багажника открывается вместе с 
задним стеклом, как у хэтчбека, к тому же и 
полочка в багажном отделении... Вот и по- 
пробуй разберись! Общий стиль, естествен- 
но. фирменный. Крупная эмблема, "'прищу- 
ренные" хищные глазки, низкая посадка ку- 
зова (в действительности посадка водите- 
ля не такая уж спортивная), в общем до- 
вольно характерная внешность для '"Альфа- 
Ромео". Правда, колесики маловаты. 

Над кузовами разных моделей фирмы 
колдовали многие именитые кузовщики, 
стилисты, дизайнеры, но вот общий стиль 
"Альфы” удается сохранить прямо-таки не- 
ведомым образом, несмотря ни на какие те- 
чения и направления. 


ТЕХНИКА 



в МИРЕ МОТОРОВ 


"ПОРШЕ-911 
КАРРЕРА КАБРИО" 



Дебют нового кабриолета от "Порше” 
состоялся на последнем автосалоне в Жене- 
ве. Его разработку инженеры фирмы вели в 
сотрудничестве с дочерней компанией "Кар 
Топ Сиотемз", специализирующейся на 
конструировании крыш для кабриолетов. 

"Порше-911 Каррера Кабрио" так 
же, как и ’Мерседес-Бенц-ЗЕ", оснащен 
жесткой алюминиевой крышей в стан- 
дартной комплектации - на ранних мо- 
делях "Порше” она числилась лишь в 
списке опций. Мягкий верх новой маши- 
ны изготовлен из особого материала, 
получившего название "Зонненланд” - 
"Солнечная страна”. Во многом благо- 
даря ему инженерам-акустикам "Порше" 
удалось снизить аэродинамический шум, 
неизбежно возникающий при быстрой езде 
с поднятым мягким верхом. 

Крыша складывается приблизитель- 
но за 20 секунд, причем водитель может 
откинуть верх тремя различными спосо- 
бами: нажав кнопку на консоли, повернув 
ключ в замке двери на определенный 
угол или дистанционно - с помощью бре- 
лока. Кстати, механическая часть крыши 
"спрятана" от глаз обитателей салона за 
тканевой обивкой. 


разгона. Впрочем, эта разница составляет 
всего 0,2 с и вызвана несколько увеличив- 
шейся массой автомобиля. Покупатель 
может выбрать один из трех стандартных 
вариантов настройки подвески, а также 
откровенно спортивную комплектацию ма- 
шины - с жесткими пружинами, уменьшен- 
ным клиренсом, более широкими колесами 
и спортивными сиденьями. Правда, такой 
"Порше" будет стоить значительно дороже 
базовой модели, которую в Европе можно 
приобрести приблизительно за 155 тысяч 
марок. 


Техническая характеристика і 

Двигатель - бензиновый; ; 
число цилиндров, клапанов и : 
рабочий объем - 6-24-3387 см^; 
мощность "нетто" - 221 кВт/ ’ 
300 л. с. при 6800 об/мин; мак- 
симальный крутящий момент - I 
350 Н-м при 4600 об/мин. Коробка передач | 

- механическая 5-ступенчатая или 5-сту- і 
пенчатая автоматическая; кузов - 4-двер- ^ 
ный кабриолет несущего типа; компоновка [ 

- заднеприводная; база - 2350 мм: габа- 
рит (длина, ширина, высота) - 4430x1 765х 
ХІ305 мм: снаряженная масса - 1395 кг; | 
полная масса - 1 795 кг; максимальная ско- | 
рость - 275 км/ч; время разгона с места до ^ 
1 00 км/ч - 5,4 с; расход топлива в услов- і 
ных городском и пригородном европей- | 
ских циклах - 1 7,2 и 8,5 л/1 00 км соответ- 
ственно. 


"НИССАН-МИКРА" 



"Ниссан-Микра” - по европейским 
меркам - автомобиль класса В, к которому 
принадлежат, например, ”ФИАТ-Пунто" 
или ’Опель-Корса”. Ежегодный объем про- 
даж таких автомобилей на континенте до- 
стигает трех с половиной миллионов штук 
- приблизительно четвертую часть от 
всех реализуемых здесь машин. Нетрудно 
понять в связи с этим, почему разработке 
"Микры”, маленького, но очень важного 
для завоевания рынка автомобиля, япон- 
ская фирма уделила так много внимания. 

Первое поколение "Микры" появилось 
в модельном ряду "Ниосана” в 1982 году, и с 
тех пор более полутора миллионов этих ма- 
шин было продано в разных уголках мира. 
Последняя модификация "Микры" увидела 
свет в 1996 году. Модель 1998 года, о кото- 
рой пойдет речь, по сути, лишь ее рестай- 
линг. Внешне обновленная, она отличается 
от предшественницы новыми передним и 
' задним бамперами и фарами, накладками 
‘ на дверях, задним спойлером, "взрослыми” 
14-дюймовыми колесами и рядом других 


"мелочей". А вот интерьер изме- 
нился полностью и выглядит куда 
более оолидно. Несколько улучши- 
лись эргономика и звукоизоляция. 

■’Микру" предлагают с двумя 
вариантами кузовов - трех- или 
пятидверным хэтчбеком и тремя 
вариантами двигателей - двумя 
бензиновыми и одним дизельным. 
Бензиновые моторы рабочим объемом 1 и 
1 .3 л уже знакомы по модели 1 996 года, а 
вот дизельный силовой агрегат - новый. 
Любопытно, что этот мотор разработан 
специалистами концерна "Пежо-Ситроен" 
и аналогичен тем, что устанавливают на 
последние модификации "Ситроен-Саксо” 
и "Пежо- 106". Инженеры "Ниссана" лишь 
изменили места крепления гидравличе- 
ских опор силового агрегата и доработали 
систему охлаждения. 

Техническая характеристика 

Двигатель - дизельный: число цилин- 
дров. клапанов и рабочий объем - 
4-8-1527 см3; мощность "нетто" - 42 кВт/ 


58 л. с. при 5000 об,/мин; максимальный кру- • 
тящий момент - 95 Н-м при 2250 об/мин. Ко- 
робка передач - механическая 5-ступенча- ^ 
тая: кузов - 4-дверный 5-местный хэтчбек 
несущего типа; компоновка - переднепри- , 
водная, с поперечно расположенным сило- 
вым агрегатом; база - 2360 мм: габарит | 
(длина, ширина, высота) - 3720x1 585х 
ХІ440 мм; снаряженная масса - 910 кг; пол- | 
ная масса - 1 390 кг; максимальная скорость | 
- 146 км/ч: время разгона с места до 1 
1 00 км/ч - 1 8,7 с; расход топлива в условных 
городском и пригородном европейских цик- і 
лах - 6,4 и 4,2 л/100 км соответственно. 
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"АУДИ-ТТ КУПЕ" 



ная скорость ТТ - 243 км/ч, а разгон до 
1 00 км/ч занимает всего 6,4 с. У автомобиля 
постоянный привод на все колеса, причем в 
трансмиссии использованы гидромуфты, уп- 
равляемые электроникой, — это из числа но- 
вейших технических решениий. 

”Ауди-ТТ Купе" с двигателем меньшей 
мощности - 180 л. с. и крутящим моментом 
235 Н-м в диапазоне 1950-4700 об/мин бу- 
дут выпускать не только в полнопривод- 
ном, но и переднеприводном варианте. 
Передняя подвеска - типа ”Мак-Ферсон”, 




Можно ли по прототипу, представлен- 
ному в автосалоне, предугадать, каким бу- 
дет серийный автомобиль? Оказывается, 
иногда можно. 

Впервые прототип "Ауди-ТТ Купе ' по- 
казали во Франкфурте в 1 995 году. И вот 
уже перед нами реальный автомобиль, го- 
товый к производству. Имя его не измени- 
лось, да и кузов серийного купе не очень- 
то отличается от выставочного образца. 
Достаточно взглянуть на публикуемое 
здесь фото машины. Изменения коснулись 


і в основном крыши - Она стала более поло- 
' гой, особенно в задней части. 

I Небольшое купе рассчитано на двух 
I взрослых и двух детей, однако фирма не 
^ намерена на этом ставить точку. Сейчас. 

I когда возрос спрос на небольшие спортив- 
I ные закрытые и открытые машины, "Ауди” 
в скором времени обещает выпустить на 
\ рынок и компактный родстер. Судя по про- 
І тотипам, он весьма похож на купе ТТ. 

I, Последний будет оснащен одним из 
I двух бензиновых четырехцилиндровых дви- 
і гателей рабочего объема 1 ,8 л, но разной 
I мощности. Оба - с турбонаддувом, промежу- 
точным охлаждением воздуха и пятью кла- 
) панами на цилиндр. Один из них, мощностью 
1 225 л.с. - с практически постоянным крутя- 
щим моментом - 280 Н м в широком диапа- 
зоне - от 2000 до 5500 об/мин. Максималь- 


задняя - рычажного типа. Тормоза обору- 
дованы АБС с электронным распределе- 
нием тормозных сил и ориентированы на 
спортивный стиль езды. На автомобилях с 
передним приводом предуомотрена и про- 
тивобуксовочная оистема. 

Интерьер нового купе "Ауди” выдер- 
жан в функциональном "спартанском" сти- 
ле. тем не менее обивка — из натуральной 
кожи. Заднее сиденье складывается, что- 
бы груз, не помещающийся в багажнике, 
можно было продвинуть в салон. Длина 
машины - 4,04, ширина - 1.86, высота - 
1 .35 м. 

Продажа автомобилей еще не нача- 
лась. но цена их уже известна. Мощный 
полноприводный вариант купе будет сто- 
ить 62 тыс. немецких марок, а более деше- 
вые переднеприводные - от 52 тысяч. 



Корейская компания "Саньён" начала пре 
жи вседорожника "Корандо" со складываю- 
щимся верхом. Как и для закрытой версии, 
предлагаются три двигателя по лицензии 
"Мерседес-Бенц": четырехцилиндровый объе- 
мом 2. Зли мощностью 140 л. с.. 3.2-литровая 
210-сильная "шестерка" и 2.9-литровый пяти- 
цилиндровый дизель - 98 л. с. Мягкий верх от- 
крывается и складывается вручную. 

^ ^ іі: 

Не оправдал "доверия" и снимается с произ- 
водства ’Форд-Скорпио" второго поколения - 
в прошлом году в Европе продали всего 
18 тыс. машин. В роли флагмана европейско- 
го отделения "Форд мотор' теперь вьютупит. 
вероятно, новый "Линкольн-і8 ' - заднепри- 
водный седан длиной без малого 5 метров. 

^ ^ ^ 

Фирмы 'Рено" и ИВЕКО решили объединить 
свои отделения, производящие автобусы всех 
типов. Существующие модельные ряды и мар- 
ки сохранятся, а основная работа пойдет в 
области перспективных разработок. Новое 
объединение станет вторым в мире произво- 
дителем автобусов после концерна "Мерсе- 
дес-Бенц". 

^ ^ ^ 

В конце 1999 г. "Ауди" выйдет на рынок с пол- 
ноприводной версией А6 Ѵллроад-Кваттро". 

У новинки - регулируемый дорожный про- 
свет. изменяющийся от 9.5 до 17.5 см. более 
широкие крылья, много хрома и алюминие- 
вые диски с агрессивной" резиной впечатля- 
ющего размера - 225/55 Н17. Двигатель - 
2.8-литровый 193-сильный шестицилиндро- 
вый. Ориентировочная цена - 80 тью. немец- 
ких марок. 

^ ^ ^ 

Продолжают появляться новые модификации 
ветерана Лотос-Эспри", которому уже более 
20 лет от роду. Последняя. "Эспри Ѵ8". осна- 
щается 3,5-литровой 354-сильной 'восьмер- 
кой" с турбонаддувом и двумя масляными ра- 
диаторами. 

Ф 5}с 

Корпорация "Дженерал моторе" решила при- 
обрести у "Мицубиси" технологию производ- 
ства бензиновых двигателей с непосредст- 
венным впрыском топлива. Американцы при- 
шли к выводу, что купить дешевле, чем разра- 
батывать заново. По слухам, интерес к этому 
"ноу-хау” "Мицубиси" проявляют также 
"Крайслер" и 'Рено". 
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ТЕХНИКА 





в МИРЕ МОТОРОВ 


"ШЕВРОЛЕ-510 ПИКАП" 


За последние десять лет популяр- 
ность пикапов в США резко возросла, и в 
настоящее время по объему продаж они 
опережают даже седаны. В нынешнем го- 
ду концерн "Дженерал моторе', который в 
числе прочих выпускает и авто- 
мобили "Шевроле”, предлагает 
обновленный пикап 810. В общей 
сложности представлено шесть 
различных вариантов этой маши- 

* ны, созданной на базе модерни- 
зированного в 1998 году вседо- 
рожника "Шевроле-Блейзер”; с 
двух- и четырехместной кабиной, 
различными колесной базой и 

I длиной грузового отсека. 

* Машину комплектуют двумя 
бензиновыми двигателями рабо- 
чим объемом 2,2 и 4,3 л соответ- 
ственно. Первый из них был мо- 
дернизирован и теперь оснащен новой 
выпускной системой, пластиковым впуск- 

і ным коллектором и доработанной систе- 
мой газораспределения. В результате 
крутящий момент мотора на низких оборо- 

I тах вырос до 190 Н-м, а уровень шумов 
снизился. В комплектации с этим двигате- 
лем машина имеет привод только на зад- 


ние колеса и механическую коробку пере- 
дач. Можно лишь позавидовать американ- 
ским фермерам - в США этот самый дос- 
тупный вариант 810 стоит менее 12 тыс. 
долларов. 


СНЕѴКОиЕТ 510 РіеКОР 

Силовой агрегат объемом 4,3 л, хоро- 
шо знакомый владельцам "Блейзера”, пе- 
рекочевал на пикап без изменений. В та- 
ком варианте машина уже полнопривод- 
ная, а коробку передач можно заказать 
автоматическую. 


Даже самые простые версии 810 ком- 
плектуют электроприводами стекол, ау- , 
диосистемой, тонированными стеклами и 
подушкой безопасности для водителя, а | 
салон "рабочей лошадки” практически не 
уступает по комфорту "Блейзеру”. 

Техническая характеристика | 
Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров. клапанов и рабо- 
чий объем - 6-1 2-4293 см^: 
мощность "нетто” 

142 кВт/193 л. с. при 4400 
об/мин; максимальный кру- 
тящий момент - 339 Н-м 
при 2800 об/мин. Коробка 
передач - механическая 5- 
ступенчатая или автомати- 
ческая 5-ступенчатая; ку- 
зов - 4-дверный 5-местный 
универсал рамного типа: 
компоновка - полнопривод- 
ная. с поперечно располо - 1 
женным силовым агрега- 
том: база - 3122 мм; габарит (длина, шири- 
на, высота) - 5164x1725x1621 мм; снаря- 
женная масса - 2109 кг; максимальная 
скорость - 160 км/ч; время разгона с мес- 
та до 100 км/ч - 12 с; средний расход топ- 
лива в условных городском и пригородном 
американских циклах - 15,6 и 9.6 л/100 км 
соответственно. 



"ЛЕКСУС КХ-ЗОО" 

("ТОЙОТА-ХАРРИЕР") 


В 70-е годы японские машины практи- 
чески не пользовались спросом в США, 
что заставило автопроизводителей из 
Страны восходящего солнца искать пути 
завоевания этого рынка. Так у "Ниссана” 
появилась дочерняя компания "Инфини- 
ти”, у "Хонды" - "Акура", а "Тойота" создала 
марку "Лексус”, которая делает дорогие и 
престижные автомобили. 

Новейший вседорожник "Лексус РХ- 
300”, как и его японский "двойник” - 
’Тойота-Харриер”, пожалуй, один из самых 
комфортабельных автомобилей в своем 
классе. С ним могут поспорить разве что 
"Мерседес-Бенц" М-класса или некоторые 
модели "Ленд-Ровер”. 

Интерьер автомобиля ни в чем не ус- 
тупает легковым "лексусам": салон отде- 
лан деревом ценных пород и высококаче- 
ственной кожей, а боковые и фронталь- 
ные подушки безопасности, кондиционер и 
аудиосистема входят в стандартную комп- 
лектацию. 

Машину оснащают одним-единст- 


венным вариантом двига- 
теля - 3-литровой "шес- 
теркой” с алюминиевым 
блоком цилиндров и изме- 
няемыми фазами газорас- 
пределения. Подобную си- 
стему специалисты "Лек- 
сус” широко применяют на 
двигателях седанов серии 
68 и Б8, тем самым сни- 
жая токсичность выхлопа и улучшая топ- 
ливную экономичность. Автоматическая 
трансмиссия позволяет двигаться в "эко- 
номичном", "спортивном” или "зимнем” 
режиме. 

Производство РХ-300 налажено на 
новом заводе компании в Японии, где бу- 
дут производить и "тойотовскую" версию 
этой машины. 

Техническая характеристика 

Двигатель - бензиновый; число ци- 
линдров. клапанов и рабочий объем - 
6-24-2995 см3; мощность "нетто" - 
164 кВт/223 л. с. при 5800 об/мин; макси- 


мальный крутящий момент - 301 Н-м при 
4400 об/мин. Коробка передач - 4-сту- 
пенчатая автоматическая: кузов - 5-ме- 
стный 5-дверный универсал несущего 
типа: компоновка - двигатель располо- 
жен впереди поперечно, привод полный; 
база - 2615 мм; габарит (длина, ширина, 
высота) - 4575x1815x1670 мм; снаря- 
женная масса - 1720 кг; максимальная 
скорость - 180 км/ч; время разгона с ме- 
ста до 97 км/ч - 8,8 с; расход топлива в 
условных городском и пригородном аме- 
риканских циклах - 11,8 и 8,4 л/100 км 
соответственно. 
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АСТОН ІѴІАРТИН-ОВ7 


ШЩ 


Английскую фирму ”Астон Мартин” ос- 
новал в 1922 году Лайонел Мартин, присо- 
единивший к своей фамилии часть назва- 
ния горной гонки "Астон Клинтон”, кото- 
рую он когда-то выиграл. С тех пор фирма 
неоднократно переходила из рук в руки. 
Сейчас она принадлежит американскому 
автогиганту "Форд". 

Интересно, что на ”астон мартинах" 
серии ОВ, ныне снятых с производства, 
ездил знаменитый киноперсонаж Джеймс 
Бонд. Реальные машины "Астон Мартин”, 
конечно же, не оснащают ракетными уста- 
I ковками, парашютами и т. п. Возможно, 
участие машин в кинохи- 
тах в некоторой степени ~ 

І'оддерживало имидж 
марки, ведь былая спор- 
тивная слава понемногу 
забылась. Неизвестно, 'і 
І<ак сложилась бы даль- 
|Нейшая судьба предпри- 
ятия, если бы не новый 
'владелец, которому уда- 
лось значительно увели- 
чить выпуск машин. Боль- 
шая часть автомобилей 


особенностях машин. Все выпускаемые 
ныне астон мартины' с кузовами купе и 
кабриолет рассчитаны на двух взрослых и 
двух детей. Наиболее массовая модель 
□В7, в отличие от других, может похва- 
статься независимой подвеской всех ко- 
лес. Двигатель, которым раньше оснаща- 
ли и автомобили "Ягуар”, после установки 
механического нагнетателя стал разви- 
вать 335 л.с. 

Весной 1 998 года на Женевском авто- 
салоне представили новый специальный 
вариант "Альфред Данхилл-ОВ7”, создан- 
ный при участии известной табачной фир- 


|ѴАМТАСЕ РКОІЕСТ 




А5ТОПІ МАКТІН-ОВ7 



продается в США, чему немало способст- 
"вует обширная дилерская сеть "Форда” 

На успех повлияла и относительно но- 
вая модель 067 - самая дешевая машина 
фирмы (она стоит приблизительно как 
Мерседес 8-класса) и, в отличие от дру- 
гих моделей, которые собирают в основ- 
ном вручную, ее делают на конвейере по 
довольно современной технологии. Инте- 
ресно, что завод принадлежит фирме 
Ягуар , которая также входит в состав 
I корпорации ”Форд". Здесь же делают "Ягу- 
ар ХК-8 , у него и 067 похожие шасси и 
много общего во внешности. С сожалени- 
ем можно заключить, что серия ОВ утра- 
тила свою индивидуальность. 

Несколько слов о конструктивных 


мы. Он окрашен в 
платиновый цвет, не- 
сет логотип извест- 
ного производителя 
сигар. Чтобы не бу- 
доражить общест- 
венное мнение, в бу- 
дущем пообещали 
сделать вариант и 
для некурящих. В 
прошлом году нача 


лась продажа кабриолета "ОВ7 Воланте”. 

Наиболее интересны модели серии 
Ѵ8: "Купе”, кабриолет "Воланте” и купе 
Вэнтидж , которые мощнее двух своих 
"родственников” на целых 200 л.с. Впро- 
чем, и те неслабые — по 350 л.с. Машины 
этой серии - подлинный эксклюзив. Кузов 
из алюминиевого сплава, изготавливае- 
мый вручную, базируется на коробчатой 
раме из стального листа. Естественно, 
сложная технология и ручной труд делают 
эти автомобили очень дорогими. 

Все современные "астон мартины” 
имеют фирменное очертание решетки ра- 
диатора (воздухозаборника), благодаря 
которой узнать автомобиль не составля- 
ет труда. 


ІЮРОТКО 

Шкоду-Октавию” теперь можно приобрести 



і: 


в версии с четырехступенчатым автома- 
том". заимствованным у Тольфа IV '. Модель 
комплектуется моторами мощностью 100 или 
125 л. с. Цена машины составляет 30614 не- 
мецких марок. 

^ ^ 

Ближайшей осенью дебютирует 'Ауди-ЗЗ" - 
небольшой хэтчбек со "спортивным" харак- 
тером. У него постоянный полный привод и 
1.8-литровый 210-сильный мотор с турбо- 
наддувом. 

^ ^ ^ 

Ниссан готов начать продажи дорожного 
варианта автомобиля "Ниссан-П390'. прини- 
мавшего участие в 24-часовых гонках "Ле- 
Ман . Оснащенное 350-сильным мотором 
двухместное заднеприводное купе весом 
всего в одну тонну будет стоить порядка мил- 
лиона долларов. 

❖ 

В январе на Детройтском автосалоне БМВ 
покажет давно ожидаемую полноприводную 
модель "для активного отдыха", которая пока 
проходит под названием Е53. Машину будут 
делать в американском Спартанбурге, и в 
Германии она появится не раньше весны 
I 1999 г. Цена - в пределах 70 тыс. марок. 

^ ^ :І: 

Рено представила вседорожник "Кангу- 
Пампа (Капдоо Ратра). отличающийся от 
грузопассажирского "Кангу" внешним видом, 
усиленными подвеской и защитой картера, 
увеличенным дорожным просветом. На пе- 
реднеприводную машину устанавливают 
60-сильный бензиновый или 65-сильный ди- 
зельный моторы. 

❖ 

Германский 'Опель' и японская "Сузуки" объе- 
динили усилия по созданию новой малолит- 
ражки. Автомобиль предполагают выпускать 
в двух вариантах - с литровым трехцилиндро- 
вым и 1,2-литровым четырехцилиндровым 
двигателями. "Опель" намерен наладить вы- 
пуск новинки в польшм Гливице, а "Сузуки" - 
в венгерском Эстергоме. 

^ ^ ^ 

Самый ходовой в Германии цвет "Мерседеса" 

- серебристый. В прошлом году 30% покупа- 
телей предпочли именно его. Второе место 
прочно занимает "темный изумруд” (14.3%), 
третье - черный (7.5%). 
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ДЕТРОЙТ ВО МГЛЕ 

Никогда еще за всю послевоенную ис- 
торию могущественнейшая отрасль эконо- 
мики Соединенных Штатов не пережива- 
ла такого упадка, как весной 1982 года. 
Двести тысяч рабочих уже были уволены, 
на грани закрытия находились еще 1 2 сбо- 
рочных заводов. Автомобильные компании 
несли огромные убытки; "Крайслер" поте- 
рял полмиллиарда долларов, "Форд” - мил- 
лиард. Американцы не хотели покупать ав- 
томобили с маркой "Сделано в США", счи- 
тая их слишком дорогими, неэкономичны- 
ми, некачественными. А продажи импорт- 
ных стремительно росли, достигнув 2,6 
миллиона штук. США выпустили на 4 мил- 
лиона автомобилей меньше, чем Япония. 

Причиной катастрофического отста- 
вания было признано технологическое 
превосходство Страны восходящего солн- 
ца. И туда потянулись сотни ходоков из 
Детройта - посмотреть на японское чудо. 
"Каждый из нас, - вспоминал потом один 
из инженеров "Форд мотор" Сэнди Манро, 

- хотел узнать, что же у них за технология 
такая, которая обеспечивает им высочай- 
шее качество. Мы хотели выяснить это, а 
потом применить у себя в Детройте. Но 
все оказалось гораздо сложнее". 

Окончательно это стало ясно, ко- 
гда после "добровольного ограниче- 
ния экспорта", взятого на себя 
японцами, в США, как грибы 
после дождя, стали расти 
сборочные заводы япон- 
ских фирм. Специали- 
сты "Дженерал мо- 
торе" долго не могли прийти в себя от изум- 
ления. когда выяснили, что завод МІІММІ - 
совместное предприятие ”Джи-Эм" и 'Тойо- 
ты', возникшее на месте закрытого, было, 
производства в калифорнийском Фримонте, 
одно из наименее автоматизированных в 
отрасли! "Дело было вовсе не в технологии, 

- отмечал тот же Манро, - а в самой культу- 
ре производства". 

ЧТО ТАКОЕ КАЙДЗЕН 

Лучше всего это видно на примере так 
называемого андона - новшества японцев, 
признанного теперь во всем мире. Это все- 
го лишь шнур, натянутый над сборочной ли- 
нией. Любой рабочий, если он сталкивает- 
ся с какой-либо проблемой, дернув андон. 
может вызвать мастера или даже остано- 
вить конвейер. "Наш подход, - говорит 
главный инженер одного из двух заводов 
"Хонды” в США Нил Виннинг, - консерва- 
тивность в уровне автоматизации и полное 
использование опыта персонала в постоян- 
ном улучшении продукции. Главное - нау- 
читься управлять производством, а потом 

94 


можно говорить обо всем остальном". И 
американцы стали прилежными учениками. 

Прежде всего им пришлось изучать 
кайдзен, что в примерном переводе означа- 
ет непрерывное совершенствование. А по 
сути своей это - система всеобъемлющего 
контроля качества продукции, разработан- 
ная... американцами и примененная ими в 
Японии после второй мировой войны! Аме- 
риканская идея воплотилась здесь в "круж- 
ки контроля качества" - собрания рабочих, 
инженеров, мастеров, начальников цехов и 
даже высшего руководства завода, на кото- 
рых все вместе думают над тем, как улуч- 
шить качество изделий, снизить издержки 
производства, облегчить труд рабочих. 

Американцы начали эксперименты с 
кружками контроля качества в самом нача- 
ле 80-х. А ведь многие в Штатах поначалу 
сомневались, нужно ли это вообще, считая 
причиной успеха японцев особенности их 
национального характера - трудолюбие, 
послушание. Американские рабочие, дес- 
кать, не станут высиживать после работы в 
каких-то кружках. Да еще затем, чтобы при- 


думать, как сделать свой труд более интен- 
сивным. 

Однако в 1997 году, к примеру, персо- 
нал завода 'Тойота' в Джорджтауне внес 
более 94 000 предложений, из которых 
99 процентов были внедрены, сэкономив 
74 миллиона долларов. Три из них компания 
выплатипа своим сотрудникам в качестве 
премий. "У нас здесь работают пять тысяч 
инженеров! - гордо восклицает Виннинг. 
обводя рукой сборочные цеха "Хонды”. - А 
секрет очень прост; наличные за каждую 
идею”. Но вот что крайне важно. "Высокая 
производительность труда вознаграждает- 
ся. - пишет известный американский эконо- 
мист Роберт Соубел, - но только в том слу- 
чае, если она достигается не за счет увели- 
чения количества дефектов”. 

ЭКОНОМИКА ДОЛЖНА БЫТЬ 
ЭКОНОМНОЙ 

Понятно, не только рабочие должны 
снижать затраты, изыскивать резервы и по- 
вышать эффективность. В первую голову 
обязаны подумать об этом управляющие. 


ЗР 8/98 




бьаГавтогйГГ*’®’-"®"*’'" компактным может 
оыть автосборочный завод мощностью 65 ты- 

нот“п‘^‘’" ® ^®Р'<овки для полуторатысяч- 
в предприятия "Мерседес-Бенц" 

в Алабаме занимают больше места, чем пооиз- 
одственные мощности. Вот что дает канбан! 




Японцы помогли США 
вновь стать крупнейшей 
й автомобильной державой мира! 


канбана и прочих восточных "ноу-хау”. Те 
же. кому это удалось, продолжают совер- 
шенствоваться. ибо у всех японских фирм 
существуют специальные программы помо- 
щи поставщикам. Команда специалистов 
проводит на подопечном заводе неделю- 
учит руководство и рабочих ограничивать 
складские запасы, очищать производствен- 
ные площади, искоренять лишние траты 
материалов и времени, обнаруживать не- 
эффективные операции. Как считает упра- 
вляющий по закупкам "Хонды” в США Рик 
Майо, программа помощи поставщикам на 
47 процентов повысила производитель- 
ность труда на их заводах и на 30 процен- 
тов улучшила качество продукции. 

Но зачем же заботиться о поставщи- 
ках, ведь это усиливает конкурентов? "За- 
тем, - отвечает Майо, - что чем сильнее 
поставщики, тем сильнее и конкурентоспо- 
собнее будем мы сами. А если вы в каждый 
момент времени не пытаетесь находиться 
на самом верху, то немедленно скатитесь 
вниз. Вот почему главная задача "Хонды" - 
сделать из американских фирм постав- 
щиков мирового класса". Но как? 


Главная их забота - обеспечить систему кан- 
бан. В ее основе лежит необходимость све- 
сти к минимуму складские запасы деталей. 
Их поставка осуществляется "точно-вовре- 
мя , как назвали такую концепцию амери- 
канцы. Именно те узлы и агрегаты, которые 
фебуются именно для конкретной модели 
автомобиля, находятся около сборочной ли- 
нии в количестве не более чем на два часа 
работы. Такая система позволяет сущест- 
зенно снизить производственные издержки 
- исключаются складские операции и сами 
склады - и одновременно способствовать 
^ все тому же контролю качества, ибо каждый 
автомобиль как бы "персонифицируется", 
судьба его отслеживается с момента полу-’ 
«ения заказа на каждую конкретную компле- 
ктацию. Однако канбан требует ювелирной 
точности в работе всех цехов, участков и не- 
I вероятной слаженности всех поставщиков. 

И в США началась невиданная пере- 
стройка всей автомобильной промышлен- 
ности. Поставщики, решившие добиться 
японских заказов, стремились в совершен- 
стве овладеть всеми секретами кайдзена. 


КАДРЫ РЕШАЮТ ВСЕ! 

Именно люди — стано- 
вой хребет всей нашей 
организации, — заявил 
на Открытии сборочного 
завода в американском штате Алабама ви- 
це-президент "Мерседес-Бенц 118 Интер- 
нейшнл" Билл Тейлор. - И основа всей на- 
шей производственной системы покоится 
на внимании к человеку. Ведь именно люди 
строят автомобили. Это новый способ 
мышления в автопромышленности”. 

Но не слишком ли опрометчиво? Если 
вспомнить, "человеческий фактор” в 
60-70-е годы считался одним из слабей- 
ших мест американского автопрома. Заба- 
стовки, прогулы, некачественная сборка, 
пьянство в пятницу и похмелье в поне- 
дельник (не удивляйтесь, это вовсе не рус- 
ская болезнь. Совсем еще недавно у аме- 
риканских дилеров существовал устойчи- 
вый спрос на 'машины, выпущенные в сре- 
ду”) - все это считалось отличительной 
чертой рабочего класса Америки. Но и 
здесь за последние полтора десятка лет 
произошли разительные перемены. 

Ушла в прошлое система случайного 
найма, теперь все компании Большой 
троики набирают персонал почти исключи- 
тельно через специальные агентства. Вот 


как это происходит, к примеру, в фирме 
”Аон Консалтинг”. Сначала все желающие 
устроиться на один из заводов "Крайсле- 
ра , "Форда” или "Дженерал моторе" прохо- 
дят тесты на чтение, математику и механи- 
ческую сноровку. Затем "абитуриентов" 
распределяют по небольшим группам, где 
они в течение пары часов должны совме- 
стно решить определенное производст- 
венное задание. Им могут предложить со- 
брать некое изделие или же улучшить ка- 
кой-то производственный процесс. Психо- 
логи, наблюдающие за работой такой груп- 
пы, определяют уровень готовности буду- 
щих сборщиков к совместной работе, их 
способы подхода к решению задач. Нако- 
нец, те, кто успешно закончил эти этапы, 
проходят собеседование с управляющими 
автомобильных фирм. Сложно? Да, при- 
чем для обеих сторон. Однако автопро- 
мышленники в результате получают имен- 
но ту рабочую силу, которая им необходи- 
ма, а их персонал - почти полную гаран- 
тию пожизненной (!) занятости. 

Не верите? Действительно, еще не- 
давно это казалось сказкой. Однако вот 
уже 14 лет, как с предприятий "Дженерал 
моторе” не был уволен ни один рабочий! И 
люди тонко чувствуют изменившееся к 
ним отношение. "15 лет назад. - отмечал 
директор по подготовке кадров "Джене- 
рал моторе" Альфред Уоррен, - я знал, 
что любой работник профсоюза является 
отпетым мерзавцем. И эти люди догады- 
вались, что и я сам - первоклассный него- 
дяй. Мы всегда были готовы вступить в 
конфликт. Сейчас ситуация постепенно 
меняется”. 

Так что же в результате? В 1994-м 
США впервые за 15 лет опередили Япо- 
нию по выпуску автомобилей. В прошлом 
году там произведено 11,8 миллиона ма- 
шин. а импортировано лишь 1.72 миллио- 
на. Экспорт вырос за 1 5 лет почти в шесть 
раз. Качество заметно возросло. Количе- 
ство дефектов со 166 на 100 автомобилей 
в 1982-м уменьшилось до 81 в прошлом го- 
ду. Недавно сборочный завод "Форда" в 
Атланте признан авторитетной специали- 
зированной фирмой "Джей Ди Пауэр” 
"обеспечивающим продукцию самого вы- 
сокого качества в мире". А производитель- 
ность на этом же заводе, к примеру, вы- 
росла вдвое - с 50 до 100 автомобилей на 
одного работающего в год. 

Вот что такое перестройка. Целая от- 
расль промышленности, находившаяся на 
грани умирания, не просто обрела второе 
дыхание, но вышла на качественно новый 
уровень, став, возможно, прообразом еди- 
ной мировой автомобильной промышлен- 
ности XXI века. 
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Нынешняя гамма серийных ма- 
шин невелика: короткий и 
длинный "капотники”, ”вах- 
товка". 


НОСТАЛЬГИЯ 

В старом автобусе - 
заунывный вой коробки пере- 
дач, скрип деревянных частей. Окна, кото- 
рые можно опустить и высунуться наружу. 
Тугие сверкающие защелки, неровное вол- 
нистое стекло. Водитель открывает дверь 
роскошной хромированной рукояткой. Сра- 
зу вспоминаются жаркие пыльные дороги, 
глубокие ухабы, парное молоко, добрая ба- 
бушка. Детство нескольких поколений свя- 
зано с этим маленьким симпатичным авто- 
бусом с прозаическим именем КАвЗ-651 . 

Именно с него началась биограс|)ия Кур- 
ганского автобусного завода в 1958 году. 
Автобусов катастрофически не хватало, и 
тогдашнее правительство передало произ- 
водство капотных машин с Павловского за- 
вода (ПАЗ) в Курган. С тех пор завод так и 
выпускал "капотники", которые нехотя меня- 
лись вместе с шасси ГАЗа. КАвЗ-685, 3976... 

Между тем новые автобусы проекти- 
ровали постоянно - конструкторы не сиде- 
ли сложа руки. Разрабатывали (и даже 
строили!) городские и пригородные маши- 
ны. Как правило, вагонной компоновки. 
Была брошена перчатка Павловскому и 
Львовскому заводам. Увы. все проекты 
оказались мертворожденными - москов- 
ское начальство раз за разом отвергало 
новую технику. С завода спрашивали 
одно - план. И деньги центр выделял 


Ветеран КАвЗ-651 - первенец 
завода. 


только на его увеличение. В результате в 
80-х КАвЗ собирал около 20 тыс. (!) авто- 
бусов в год. В условиях тотального дефи- 
цита "кавзики " расходились на ура по все- 
му СССР. Примерно третья часть уходила 
в колхозы, столько же в леспромхозы. Ос- 
тавшиеся охотно разбирали самые разно- 
образные организации как развозной или 
дежурный автобус. 

Рынок грянул неожиданно. Колхозы с 
леспромхозами обнищали и оказались не в 
состоянии обновлять свой парк. Банки пе- 
рестали развозить деньги в обычных ав- 
тобусах - им подавай бронемашину. "Брат- 
ский" ПАЗ стал ярым конкурентом... 

САМ СЕБЕ ХОЗЯИН 

Почти все автобусные заводы в мире 
по сути сборочные. Комплектующие заку- 
пают, а сам завод занимается сваркой ку- 
зова, покраской и сборкой. Покраска здесь 
- самая сложная и дорогостоящая опера- 
ция. Автобус большой, и окрасочная каме- 
ра должна быть соответствующей. Как 
правило, это отдельный корпус немалых 
размеров. И совсем уж немаленькой стои- 
мости. Однако представьте - на небогатом, 
прямо скажем, КАвЗе смонтирована совре- 
менная импортная покрасочная камера, 


сданная в эксплуатацию 
в 1 990 году. И рассчитана она на полнораз- 
мерный 12-метровый кузов. Минтранс в 
свое время пожелал-таки наладить тут вы- 
пуск городских автобусов. Но - не успел. 

И в рынок отлично оснащенный совре- 
менный завод вступил практически с един- 
ственной устаревшей моделью автобуса. 
Продавать его становилось все труднее. В 
пожарном порядке заводчане выпустили 
новые модели. Появился капотный авто- 
бус с удлиненной базой, "вахтовка” на шас- 
си "Урала". Создано несколько модифика- 
ций совершенно нового автобуса вагонной 
компоновки. Однако что-либо существенно 
изменить эти машины не могли; огромный 
завод встал на колени - производство ав- 
тобусов упало почти в 20 раз. Наконец, в 
июне 1 997 года прозвенел последний зво- 
нок - Курганский автобусный остановился. 

ВНЕШНЕЕ УПРАВЛЕНИЕ 

И он бы умер совсем, не вмешайся ад- 
министрация Кургана. Городские власти 
ввели на заводе так называемое "внешнее 
управление". Это означает, что дотоле не- 
зависимое предприятие попало под конт- 
роль администрации города. Назначенно- 
му ею управляющему подчиняется даже 
генеральный директор. 

Это не так плохо, как кажется на пер- 
вый взгляд. Во-первых, потому, что власти 
не только контролируют завод, но и опека- 
ют его, помогают встать на ноги. Во-вторых, 
управленческая верхушка КАвЗа получила 
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I іриток свѳжих сил — молодых, энергичных 
I специалистов. В-третьих — это, пожалуй, са- 
вде важное — заморожены все долги, и — 
I тобьі вы думали! - завод задышал. 

Внешнее управление, понятно, не мо- 
I кет длиться вечно. А с выходом предпри- 
ятия в "автономное плавание” на него обру- 
штся старые долги. И все же заводчане не 
унывают. И не теряют зря время. Восстана- 
вливают утраченные старые связи с тради- 
Ічмонными покупателями "капотников", ли- 
Ьсрадочно создают центры обслуживания. 

I ведут бесконечные {но небезрезультатные) 

I 'іереговоры с дебиторами. И продают авто- 
русыі Их готовы приобретать и в республи- 
|ках экс-СССР, и в Монголии, и в Ираке. 

На вопрос в лоб: "Выживет ли за- 
Івэд?”, управляющий Александр Сапожни- 
Іков ответил: "Я думаю, да”. Правда, после 
|паузы. Но - уверенно. 

Основная идея не нова: начать сбор- 
ку хорошего западного автобуса. Это са- 
імый простой и дешевый способ получить 
не только современную 
инструкцию, но и дос- 
г/л к новым технологи- 
ям. Неплохое даже по 
западным меркам обору- 
дование на заводе име- 
ется. Есть и фирма, имя 
':оторой держится в сек- 
оете (а сейчас коммер- 
ческие тайны хранят 
строже военных) — с ней 
ведут переговоры о вы- 
I пуске такой машины. 

Параллельно отра- 
батывается новая версия 
капотника" - на базе зи- 
ловского Бычка'. Директор завода Сергей 
Бельков прочит этой машине неплохое бу- 
дущее. И готов рассказывать о ней во всех 
Кузов будет частично оцинкован- 
ным. ступени из нержавеющей стали, мощ- 
ная рама, дизельный двигатель. Довольно 
салон - широкие проходы меж- 
сиденьями, высокий потолок (1900 мм). 


Конструкторы работают над "вахтов- 
кой на базе Урала-6301 ” и сверхпроходимо- 
го вездехода Урал” 8x8. Созданы и вариа- 
ции на тему Г азели”, в том числе кемпер "Ав- 
тохата’. Старый добрый "капотник" на шасси 
ГАЗ перестает быть основным кормильцем. 

Беда завода - сбыт. Механизм его 
разлажен, за живые деньги реализуется 
до смешного мало — примерно десятая 
часть машин. Остальные - взаимозаче- 
том. Молодая еще служба маркетинга за- 
нимается без затей тем же сбытом. Хотя 
по идее она должна изучать рынок, пред- 
лагать новые направления конструкто- 
рам, искать иные ниши на рынке. Из того 
же "Бычка” получится что угодно - от 
школьного автобуса до... катафалка. 


"МЕРСЕДЕС” ПРЕДУПРЕЖДАЕТ... 

И все же направлением главного 
удара" остается городской автобус. Поэто- 
му. когда был объявлен конкурс (так назы- 
ваемый тендер) на сборку городских ма- 


Новинку - автобус на базе "Бычка" пока выпуска- 
ют малыми сериями на опытном производстве. 


ШИН для городов России, КАвЗ без колеба- 
ний принял в нем участие и ... опередил 
многих, и пусть ему досталась далеко не 
самая большая доля поставок, это помог- 
ло не только выстоять в тяжелом кризисе, 
но и показать новую продукцию. 


КАвЗ-39765 - очень похож на типовой "капот- 
но на полтора метра длиннее. 


Этот "Икарус" - курганской сборки, 
служит в Екатеринбурге. 


Деньги дал Международный банк ре- 
конструкции и развития (МБРР). Было вы- 
делено около $400 млн. на подготовку 
1500 автобусов. Из них 904 достались ту- 
рецкому отделению "Мерседес”. Еще 160 
'мерседесов” доверили Голицынскому ав- 
тобусному, а 168 "икарусов" поручили со- 
брать КАвЗу. Это был "Икарус-283 ’, сочле- 
ненный автобус с современным двигате- 
лем МАП и автоматической коробкой пере- 
дач 2Р . Пригодилась новенькая окрасоч- 
ная камера, отработанная технология кар- 
касных конструкций. Кстати, КАвЗ единст- 
венный из всех поставщиков сумел сдать 
автобусы в срок, чем и доказал свою со- 
стоятельность. Автобусы - турецкие и рос- 
сийские — в городах появились. Но почти 
все деньги достались "Мерседесу”. 

Самое опасное в этой ситуации: отече- 
ственные заводы, не находя спроса для сво- 
их машин, рушатся. По мнению курганцев, 
чтобы захватить весь российский рынок, то- 
му же "Мерседесу” потребуется 3-5 лет. Ког- 
да производство автобу- 
сов остановится у нас пол- 
ностью. он сможет дикто- 
вать свои условия. И тог- 
да наступит отрезвление. 
Придется забыть не толь- 
ко про льготы, кредиты, но 
и про новые российские 
автобусы. А вспомнить 
про выплату долгов. 

Может быть, все-таки 
можно найти приемлемый 
выход из положения? Не- 
плохой альтернативой 
"Мерседесу" может стать 
новый "Икарус" россий- 
ской сборки. Машины не нуждаются в адап- 
тации к российским условиям, сервисная 
сеть создана во всей стране. И запчасти вы- 
пускаются в России (передний мост готов 
поставить ЛиАЗ, стекла - Бор, радиаторы - 
Шадринский завод и т. д. - всего более 800 
наименований). 

Зацикливаться на "Икарусе”, тем не 
менее, КАвЗ не намерен. Есть у него еще 
секретное оружие - та самая фирма, на- 
звание которой мне так и не сказали. 
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Если бы лет тридцать тому назад кому- 
нибудь у нас рассказать об этом, подумали 
бы - шутка, розыгрыш. Такого быть не мо- 
жет! В тот же год, когда в индустриальном 
Советском Союзе началась великая строй- 
ка - воздвигали Волжский автомобильный 
завод, в экономически отсталой Южной Ко- 
рее появилась новая, мало чем примеча- 
тельная фирма. Текстильная. Имя ее никому 
ни о чем не говорило: ”Дэу’'. Вряд ли кто ос- 
мелился бы предположить, что спустя не 
так уж много времени эта фирма начнет вы- 
пускать автомобили и что эти автомобили 
станут успешно конкурировать с продукци- 
ей некогда всенародно любимого и передо- 
вого АвтоВАЗа. Да что там ВАЗ! Известные 
западные автопроизводители вынуждены 
потесниться, уступая дорогу корейцам. 

Хотя по тому, как развивалась эта 
фирма, можно было предугадать, что ее 


ждет большое будущее. Всего через пять 
лет после основания она уже занимала 
второе место в Южной Корее по экспорту 
(продавала текстиль в Сингапур и другие 
страны Юго-Восточного региона). Еще че- 
рез пару лет компания разнообразила свой 
бизнес: стала заниматься финансами, про- 
изводством кожаных изделий. А экспорт 
достиг уже 170 миллионов долларов... 

И вот в 1978-м произошло то самое 
знаменательное событие; "Дэу’ купила 50% 
акций южнокорейского автомобильного за- 
вода "Сэйхан Моторе” (50% принадлежали 
"Дженерал моторе”, 50% - Ю. К. Банку раз- 
вития). переименовав его в ”Дэу мотор”. 

...Завод в Кунсане - одно из самых но- 
вых и современных автопредприятий мира. 
Когда входишь в какой-нибудь цех, даже те- 
ряешься. Но не от суеты и грохота, как на на- 
ших заводах, а от просторов и безлюдья. 
Предприятие расположено на территории 
площадью 3,3 миллиона квадратных метров, 
а работает на нем 2500 человек. Это же все- 
го один рабочий на тысячу с лишним квад- 
ратных метров! Идешь по заводу - вокруг 
сплошные роботы. А кузова автомобилей 
кругом непрерывно двигаются по 
транспортным линиям - впечат- 
ляющее зрелище! Даже на сбор- 
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ке рабочих совсем немного; только там. где 
необходим ручной труд. Сиденья , например, 
ставят в салон автоматы. Вообще автомати- 
зация - 95%, просто невиданная... 

Надо сказать, корейцы - удивительный 
народ. Целеустремленный, напористый, дис- 
циплинированный. Вот две маленькие исто- 
рии. наглядно иллюстрирующие это. Приеха- 
ли мы. группа журналистов, на завод в Пуса- 
не. на ”Дэу индастриз". где делают микролит- 
ражки "Матиз”. То, что все рабочие предпри- 
ятия стояли вдоль дорожек, по которым или 
автобусы с прессой, и аплодировали, - при- 
вычное. особенно для нас, бывших советских 
граждан, зрелище. А вот дальше... Мы увиде- 
ли за одним из заводских корпусов военную 
технику и, естественно, попытались взгля- 
нуть на нее поближе. Не тут-то было! Снимать 
запретили категорически и даже посмотреть 
не дали - отправили куда-то вверх по лестни- 
це. Мы поднялись... на смотровую площадку, 
прямо над пространством, занятым всякими 
БТР и БМП! Однако и здесь, едва схватились 
за фотоаппараты - снова решительное "нет' . 
Остановились в недоумении. Представитель 
завода рассказал о предприятии и его про- 
дукции, после чего... скомандовал: 'Теперь 
можете снимать”. Военная техника каталась 
по полигону, показывая свои возможности, 
потом на ней возили желающих, и все это 
можно было запечатлеть на фото- и видео- 
пленку, а кто не захватил аппаратуру - пози- 
ровал перед штатными фотографом и опера- 
тором "Дэу”. Почему же вначале не дали да- 
же одним глазком взглянуть на машины? Ло- 
гика - корейская, нам не очень понятная; во 
всем должен быть порядок. 

Второй пример. На автомобилях, кото- 
рые представляла фирма, нужно было про- 
ехать около 200 км по дорогам Кореи. И на 
всем этом расстоянии (хотя у каждого, кто 










■ ■ іч^гішмл Ѵ>ЛС?ІѴіа іѵіаршруісі/ 

на каждом перекрестке, будь он выездом с 
прилегающей территории или въездом на 
бензоколонку, стоял работник "Дэу” в фир- 
менной форме, показывая направление дви- 
жения. На протяжении всех двух сотен кило- 
метров! И подобных историй можно расска- 
зать сколько угодно. Сначала они удивляли 
и даже немного пугали: уж слишком все за- 
данно, слишком упорядоченно, слишком дис- 
циплинированно. И только потом осознаешь; 
как раз поэтому-то и удалось корейцам дос- 
тичь, казалось бы, невозможного - вторг- 
нуться на рынок автомобилей, давным-дав- 
но поделенный, устоявшийся, никаких рез- 
ких изменений не предвещавший. 

В 1 992 году "Дэу” расторгла соглаше- 
ние с Дженерал моторе”, владевшей поло- 
виной акций автомобильного производст- 
ва, выкупила их и стала полновластной хо- 
зяйкой "Дэу мотор". Сразу же начал осуще- 
ствляться разработанный в 1 990 году план 
глобализации. Индия, Китай. Румыния, Уз- 
бекистан, Польша, Чехия — во многих стра- 
нах открывались сборочные заводы южно- 
корейской компании. Нередко проекты со- 
провождались скандалами — уж слишком 
агрессивно входила на рынок фирма, инте- 
ресы слишком многих задевала. Но несмо- 
тря на разговоры о данных кому-то взят- 
ках, о ловком лоббировании законов, по- 
становлений, правительственных реше- 
ний, подыгрывающих” "Дэу", фирма про- 
должала энергично действовать. А новые 
предприятия - строиться, оснащаться, ра- 
ботать. К началу века ”Дэу” намеревается 
завладеть 40% внутреннего рынка автомо- 
билей и 4,5% - внешнего. К этому времени 
планируется выпускать ежегодно 2,5 мил- 
лиона автомобилей, из которых большую 
часть -1,5 миллиона - вне Южной Кореи. 

И теперь это не кажется фантастикой. 

Кстати, именно политика размещения 
производства в разных регионах мира по- 
могла "Дэу" легче перенести разразившийся 
в стране финансовый кризис. Более того, 
фирма сумела еще и вырасти; приобрела 
контрольный пакет акций автомобильной 
компании ’Саньён мотор”, чей капитал оце- 
нивается в 3,77 миллиарда долларов. Теперь 


в модельном ряду Дэу есть вседорожники, 
плюс к этому - производство двигателей 
(260 000 в год) и колесных дисков (мощно- 
стью 2,7 миллиона штук ежегодно). 

Казалось бы, куда расти дальше, что 
завоевывать? Но "Дэу” стремится в За- 
падную Европу и Америку. Там, правда, 
заводов строить не собирается, но авто- 
мобили продавать намерена. 

Можно предвидеть сомнения: корей- 
ские автомобили, спору нет, добротные, 
удачно сконструированные, неплохо уком- 
плектованные - в общем-то вполне при- 
личные. В то же время они непрестижны, 
вторичны, без особых притязаний на свое- 
образие, "свое лицо". Для русских и вос- 
точноевропейцев пока - то, что надо. Но 
для избалованных западноевропейцев и 
американцев... Не споткнется ли южноко- 
рейская фирма на их рынках? 

’ Дэу" все это предвидела. Главный аргу- 
мент в ее пользу - цена, "много автомобиля 
за малые деньги". Но этим компания решила 
не ограничиваться и новый модельный ряд 
стал более оригинальным и современным. 
Хотя говорить, что это сделала сама "Дэу", 
было бы некоторой натяжкой. Потому что, 
например, "Матиз” разрабатывали автомо- 
бильные специалисты чуть ли не со всего 
света: Великобритания, Германия, Швеция, 
США, Япония, Франция - такова география 


места рождения" новой микролитражки 
Кстати, ее симпатичный облик создал не 
кто-нибудь, а сам Джорджетто Джуджаро и 
его "Италдизайн”. 

Дэу в прошлом году была признана 
24-й из 500 самых крупных фирм мира и 
52-й среди транснациональных компаний 
по объемам инвестиций — это еще раз го- 
ворит о том, что к ее намерениям следует 
относиться серьезно. 

...Корейцы еще не достигли материаль- 
ного уровня европейцев, японцев или севе- 
роамериканцев. Но, похоже, для них это зна- 
чит только одно: есть к чему стремиться. И 
они, всей сплоченной нацией, настойчиво де- 
лают это. Общеизвестно; когда в Южной Ко- 
рее случился финансовый кризис, прави- 
тельство обратилось к гражданам страны с 
призывом о помощи. И люди... пошли сда- 
вать драгоценности, золото, получая взамен 
долговые обязательства государства! Сда- 
вали свое, кровное, годами нажитое, не по 
принуждению, а по убеждению. Так было у 
нас в стране, пожалуй, только во время вой- 
ны. Но, наверное, это и объясняет все; и то, 
как удалось "Дэу” из небольшой текстильной 
фирмы вырасти в крупнейшую транснацио- 
нальную компанию, и то, почему Южная Ко- 
рея в столь короткий срок из экономически 
отсталой превратилась в экономически раз- 
витую страну. 
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З.Два ножных 
насоса с 
разными 
манометрами 
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2.Манометр 
МД-209 со 
"странной” 
шкалой. 


Э КСПЕРТИЗА. Признаться, поначалу 
мы несколько сомневались в актуаль- 
ности выбранной для экспертизы темы, но 
под занавес нашей ра- 
боты всплыл факт, 
подтвердивший, что 
выбор оказался весьма 
кстати. 

Для экспертной 
оценки было взято 
шесть образцов мано- 
метров. Три из них - 
небольшие, привычные 
всем приборы, предна- 
значенные для провер- 
ки давления в шинах 
легковых автомоби- 
лей. Еще два - конст- 
руктивно включены в 
состав ножных насо- 


сов. Последний, шестой манометр был ус- 
тановлен на электрическом компрессоре 
зарубежного производства без "опознава- 
тельных знаков". 

Два из трех 
"обычных” маномет- 
ров называются 
одинаково - МД- 
214, но шкалы у них 
разные и изготовле- 
ны они на разных 
заводах (фото 1). У 
одного (назовем его 
"номер один”) шкала 
от 50 до 300 кПа (от 
0,5 до 3 ата). Изго- 
товлен он влади- 
мирским заводом 


1. Два манометра МД-214 с разными шкалами 
от разных заводов. 

"Точмаш" и должен по ГОСТ 9921-81 
иметь погрешность измерений ±10 кПа. У 
его "брата" с эмблемой "ПА” шкала от 0,5 
до 3x100 кПа, по сути та же, что и у перво- 
го прибора. Назовем его "номер два”. 

Третий "обычный” манометр, именуе- 
мый МД-209, наделен, можно сказать, уни- 
кальной шкалой (фото 2). Из пяти ее круп- 
ных рисок подписаны лишь три, но зато 
как; "1 ", ”2,5”, ”4”. Простая арифметика под- 
сказывает. что посредине между "1" и ”2,5” 
подразумевается значение "1 ,75”, а между 
"2,5” и ”4" - "3,25”. Странно, не правда ли? 
В ходе испытаний появилась, однако, дру- 
гая гипотеза; неопознанным рискам можно 
приписать значения "2" и "3". Именно при 


Иаиш справка 

В СЕ МАНОМЕТРЫ подразделяют- 
ся по классу точности; 0,2; 0,6; 1,2; 
2,5; 4,0 (чем меньше цифра, тем точ- 
нее прибор). Определяя точность по- 
казаний приборов, необходимо, чтобы 
эталонный прибор был хотя бы на один 
класс точности выше, чем испытуемые 
образцы. В нашем случае эталонный 
манометр имел класс точности 0,6, а 
подопытные - 2, 5... 4,0. 




встроенный в элѳкт- 
рокомпрессор. Его 
шкала не позволяла 
точно определить да- 
вление и почти все 
приведенные в табли- 
це цифры уложились в 
одно деление шкалы. 
Использовать для из- 
мерения давления та- 
кой прибор, конечно, 
не стоит. 

Интересные ре- 
зультаты дала экспер- 
тиза встроенных мано- 
метров на насосах оте- 
чественного производ- 
ства. Тот, что больше 


меньшем давлении, занижая реальные 
показания. Манометр МД-209 был точен 
в диапазоне 1,3... 1,8 ата, несколько за- 
вышал значения при 1,8.. .2, 2 ата и чуть 
занижал при 1,0. ..1,4 ата. Правда, пока- 
зания МД-209 мы определяли, исходя из 
нелинейности его шкалы, полагая, что у 
неопознанных рисок были значения 2,0 и 
3,0 (см. выше). 


компрессор со своим мано 

таком раскладе показания манометра 
близки к истинным значениям. Но тогда 
получается, что между "неопознанными” 
рисками цена деления 0,1x100 кПа, а в ос- 
тальной части шкалы - 0,2x100 кПа. 

Четвертый прибор - один из двух ма- 
нометров, встроенных в ножной насос 
ВЗЭП Витебского завода. Он меньше раз- 
мером, чем его коллега, но при этом бо- 
лее точный - класс точности 2,5 (фото 3). 
Градуировка шкалы от 0 до 0.4 МПа, ина- 
че говоря, до 400 кПа, или до 4 ата. Сле- 
дующий, пятый манометр (то же фото 3) 

Результаты испытаний манометров 


Манометр 



МД-214 50...300 кПа 
МД-214 0.5.. .3x100 кПа 
МД-209 0.4... 4x100 кПа 
Встроенный 0... 0.4 МПа 
Встроенный 0...600 кПа 
Встроенный 0... 17x100 кПа 1 1,60 
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5. Эталонный прибор от МЗМ с 
классом точности 0,6. Шкала - 
от о до 10 кгс/см2 


размером и, казалось бы. 
должен больше приглянуть- 
ся потенциальному покупа- 
телю, ошибался чаще своих 
собратьев (см. таблицу), за- 
нижая показания во всем ди- 
апазоне проведенных нами 
измерений (от 1 до 2.2 ата). Но стоит ли 
этому удивляться - высокой точности 


установлен на таком же насосе от ВЗЭП, 
но, как уже сказано, имеет большие 

мерь, (и диапазон измерений) но меньГѵю ГкГ' І 

точность (класс 4 0) Шкала от п лп ппп . ) он и не обещает. Второй мано- 

кПа (до 6 ата). Наконец шестой ножного насоса хоть и 

(фото 4) - электрического возпѵ скромнее, но благодаря более 

компрессора (аіг сотргеезог). ЕгоТаш ма™ 

Обещает нам диапазон измерений аж яп ппопіп °°ьічных манометров и даже 

Гпмо ‘б аГ с"'" мае З~«а ІГ" "" 

КОЙ пр^ор ^ "“^“ЧНЫМ- мано- 

ДУ 1.9 и 2 ? ата 06= "Р-бора МД-214, несмотря 

на разную шкалу и разные заводы-изго- 

Рк“- ГаГтаГ:™' 

ДРУ работал манометр, нотонно увеличивали погрешность при 


рЕЗЮМЕ. Проведенные замеры не мо- 
ш гут служить основанием, чтобы четко 
определить, какой из манометров занял 
первое место, какой второе, третье. Для 
этого нужно было бы проверить, как мини- 
мум, по десятку одинаковых изделий, куп- 
ленных в разных магазинах. Но получен- 
ных данных достаточно, чтобы дать две 
рекомендации; во-первых, не следует до- 
веряться всецело манометрам, встроен- 
ным в насосы, желательно проверять их 
показания "обычными", кстати, довольно 
дешевыми изделиями, во-вторых... А вот 
здесь начинается самое интересное; про- 
водя испытания, мы проверили и свой ма- 
нометр, тоже МД-214, но прослуживший 
около трех лет. Там, где наш "ветеран” по- 
казывал 2,0 ата, на самом деле оказалось 
2,4 ата. А если бы мы накачали колесо до 
2,2 ата по нашему манометру, на самом 
деле было бы 2,6 ата. Это больше, чем 2,5 
ата - предельное давление для данного 
типа шин. Вот вам и влияние манометра 
на безопасность движения. Пожалуй, сум- 
ма в 10-15 руб. за манометр не так уж ве- 
лика. чтобы раз в два-три года его не по- 
менять. Хуже от этого не будет. 

Редакция благодарит 
ООО ТѴРБО-СТЭД” за помощь 
в подготовке материала. 

Д Наша справка 
АВЛЕНИЕ можно измерять в Па- 
скалях (Па, кПа, МПа), барах, ки- 
лограмм-сила на квадратный санти- 
метр (кгс/см2), миллиметрах ртутного 
' столба или в атмосферах. Причем "ат- 
мосферы" бывают разные - физиче- 
ская и техническая. Физическая обо- 
значается "атм” - это те самые 760 мм 
рт. ст. или 101324,72 Па. Техническая 
[обозначается "ата" и для удобства 
принята равной 100 000 Па, или ЮОі 
кПа, или 0,1 МПа. Ей же равен и один 
I бар. А вот "один килограмм-сила" - это 
98066,5 Па. Так что, переводя ”атмо- 
I сферы или килограммы” в кило- или 
мегапаскали, не спешите просто при- 
писывать или зачеркивать нолики. 
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Михаил КОЛОДОЧКИН. Фото Владимира Князево 


Работники торговли старой 
закалки успешно совмещают 
электронные компьютеры с ми- 
лыми сердцу счетами. Их кос- 
тяшки не требуют от пользова- 
теля умения заносить данные в 
память и не боятся ни ошибок в 
программе, ни исчезновения 
питающего напряжения. 

Надежные механические 
изделия издавна пользуются 
уважением народных масс. По- 
этому изобретение хитроумных 
запорных устройств для защи- 
ты автомобиля выглядит впол- 
не естественно. В последнее 
время получили распростране- 
ние механизмы, блокирующие 
рычаг переключения передач. 
Здесь расскажем об устройст- 
вах, выпускаемых под торговой 
маркой ОЕРЕМО-ЮСК фирма- 
ми ВАВШХ ІМОиЗТПІАЕ СО., 
ІТО и МАНВО. О других - в по- 
следующих номерах. 

Механические блокирато- 
ры трансмиссии можно условно 
разделить на две большие груп- 
пы. Первая - ОЕАР ЮСК - 
включает в себя устройства, 
блокирующие снаружи переме- 
щение рычага коробки переклю- 


чения передач. Вторая 
^N^ЕП-С0N80^Е ЮСК - объе- 
диняет блокираторы так называ- 
емой подконсольной установки. 

Начнем с первой группы. 
Механическая часть замка СС- 
2999А (фото 1 ) - из закаленной 
стали, корпус отделан черным 
пластиком. Примененные в кон- 
струкции замка патентованные 
системы Апіі-Шгпіпд и Ап!і- 
бгііііпд защищают его от взлома 
путем проворачивания и вы- 
сверливания. Отличительная 
особенность подобных замков - 
боковое расположение ключа. 

Запорные скобы делают с 
разной длиной вылета, что поз- 
воляет подобрать оптимальный 
блокиратор для того или иного 
автомобиля. Для защиты от вы- 
дергивания рычага коробки ско- 
ба может быть со специальным 
внутренним профилем (фото 2). 
При установке блокиратора на 
"классику” (например, на ВАЗ- 
2107) скоба плотно "захватит” 
нижнее утолщение рычага и по- 
мешает угонщику вырвать его из 
коробки. Любой из замков груп- 
пы СЕАР ЮСК можно укомпле- 
ктовать подобной скобой. 


Стоимость замка ОС- 
2999А без установки на автомо- 
биль примерно $60. Монтаж на 
отечественную машину обой- 
дется еще в $60, а на иномарку 

- на 1 5% дороже. 

На фото 3 - замок СС- 
2999ѴѴ. Его отличие от предыду- 
щего - "богатый” внешний вид - 
корпус отделан пластиком "под 
дерево", на дужке напыление 
"под золото”. Приобрести СС- 
2999ѴѴ без монтажа на автомо- 
биль можно примерно за $64. 
Стоимость установки та же, что 
и для □С-2999А. 

Еще один замок этой группы 

- 0С-2966АЕ (фото 4) с верхним 
расположеним ключа. В ряде слу- 
чаев это удобнее. От попадания 
внутрь механизма мусора защи- 
щает специальная задвижка. Зам- 
ки выпускают как с черным отде- 
лочным пластиком, так и в вари- 
анте "под дерево". Кстати, этот 
тип замка включен в перечень до- 
полнительного оборудования та- 
ких автомобилей, как "Шкода”, 
СЕ АТ и ’Татра". Стоимость его 
без монтажа на автомобиль со- 
ставляет примерно $70. Установ- 
ка обойдется еще в $60-70. 

Вершина модельного ряда 
этой группы - замок ОС-2966 


для ВАС И ВАШЕЙ МАШИНЫ 


Представляем 

механические 

блокираторы 

трансмиссии 

^ЕРЕN^-^0СК 
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АВА. На фото 5 и 6 - варианты 
внешней его отделки - черный и 
под дерево". Он также с верх- 
ним расположением ключа, а 
задвижка покрыта флюорес- 
центным составом. Встроенный 
в замок патентованный эле- 
мент АВА-РАОООА рассчитан 
более чем на миллион кодовых 
комбинаций. Предусмотрена 
оригинальная защита от прово- 
рота ключа - его предваритель- 
но нужно слегка вдавить 
внутрь, а затем уже поворачи- 
вать. Тому, кто сумеет открыть 
замок, подобрав ключ, фирма 
обещает приз в $10 ООО- 
Стоимость замка 00-2966 
АВА без установки на автомо- 
биль примерно $87, а с установ- 
кой — на $60—70 дороже. 

Завершая обзор первой 
группы блокираторов, еще раз 
обратим внимание на располо- 
жение ключей. Преимущество 
вертикального - удобство поль- 
зования: не нужно тыкать клю- 
чом вслепую, особенно в темно- 
те. В то же время надо иметь в 
виду, что удобный замок обеспе- 
чивает комфорт не только вла- 
дельцу машины, но и потенци- 
альному угонщику. Поэтому, ес- 
ли интерьер вашего автомобиля 
допускает установку любого ти- 
па замка, совсем не обязательно 
выбирать вертикальный. 

Теперь перейдем ко второй 
группе (фото 7). Конструкция 
^ блокиратора ^С-2999А-VN - 
I основополагающая для всех 
подконсольных комплексов 
(^N^ЕП-С0N80^Е ЕОСК). Он 
I состоит из двух основных час- 
тей - собственно замка и крон- 
штейна. Замок малогабарит- 
ный, а кронштейн "подгоняют 
по фигуре” с помощью пресса, 
что позволяет применять бло- 
киратор практически на любом 
автомобиле. Замок прикручива- 
ют к кронштейну и обязательно 
прихватывают” сваркой. Вме- 
сто скобы здесь используется 
штырь, препятствующий пере- 
мещению рычага коробки. Су- 
ществует несколько типоразме- 
ров штыря. Его расположение в 
каждой машине индивидуально 
- в "девятке" опытные установ- 
щики обычно просверливают 
насквозь один из элементов 


привода механизма переключе- 
ния передач... 

Стоимость замка ОС- 
2999А-VN без установки на ав- 
томобиль примерно $102, а с 
установкой - от $182 до $194. 

В отличие от предыдущей 
модели, блокиратор □С-2999А- 
VN-8023 (фото 8) - неделимое 
целое, поскольку замок и крон- 
штейн уже приварены друг к 
другу. Существует четыре вида 
кронштейнов - от прямого до 
изогнутых в виде "кривого стар- 
тера с разной глубиной полки. 
Набор специальных втулок-уд- 
линителей, присоединяемых к 
кронштейну, позволяет при не- 
обходимости уменьшить ради- 
альный люфт штыря и полно- 
стью исключить возможность 
переключения заблокированной 
коробки передач на машинах с 
короткими ходами рычагов. 

Стоимость замка ОС- 
2999А-ѴМ-8023 без установки 
на автомобиль составляет при- 
мерно $110, а с монтажом - от 
$191 до $202. 

Подконсольный комплекс 
□С-2999А-ѴП-8237 (фото 9) из- 
готовлен под конкретную мо- 
дель автомобиля (в данном слу- 
чае - под "Шкоду-Фелицию"). 
Замок состоит из втулки-удли- 
нителя нужного размера и изо- 
гнутого в заводских условиях 
кронштейна. Стоимость такого 
устройства без установки при- 
мерно $117, а с монтажом - от 
$198 до $210. 

Блокираторы с изогнутыми 
надлежащим образом кронштей- 
нами гораздо легче установить 
на автомобиль, к тому же они не 
требуют высокой квалификации 
механика. И все же подчас при- 
ходится использовать упомяну- 
тые выше кронштейны-полуфаб- 
рикаты. отдельные модели име- 
ют значительный разброс конст- 
руктивных параметров по годам 
выпуска. 

Кронштейны блокираторов 
крепят к кузову автомобиля 
фирменным крепежом. Каждая 
гайка шестигранная, переходя- 
щая в круг. При определенном 
усилии затяжки шестигранная 
половинка отрывается ”с мя- 
сом", лишая возможности отвер- 
нуть оставшуюся круглую поло- 


винку стандартным способом. 
Используемые шайбы при этом 
прокручиваются вокруг нее, как 
на колесных "секретках". 

Излишне объяснять, что 
установка блокираторов на ав- 
томобиль требует высокого 
профессионализма. Более то- 
го, ошибиться можно еще при 
покупке изделия. Широкая но- 
менклатура скоб-дужек, шты- 
рей и кронштейнов облегчает 
жизнь установщикам, но силь- 
но осложняет ее продавцам, 
которые далеко не всегда мо- 
гут отличить один типоразмер 
от другого. 

Механики с большим ста- 
жем применяют специальные 
шаблоны, заготовки и приспо- 
собления, облегчающие мон- 
таж блокираторов. Новичку же 
придется открывать Америку 
заново - при этом почти неиз- 
бежны неправильно просвер- 
ленные отверстия, ободранные 
покрытия и испорченное на- 
строение. Поэтому имеет 
смысл вспомнить поговорку 
про скупого, который платит 
дважды, и обратиться на авто- 
ризованный пункт продажи и 
установки фирменных блоки- 
раторов. Здесь всю работу сде- 
лают за вас, к тому же вы буде- 
те гарантированы от подделки. 

Грамотно установленное 
фирменное изделие в общем- 
то серьезная преграда на пути 
угонщика. Даже гидравличе- 
ским ножницам давлением 
8 тс/см^ замки не по силам, а 
реально применить "болгарку" 
угонщик сможет разве что в 
условиях стационарного неох- 
раняемого гаража на отдален- 
ном пустыре. 

В заключение отметим, 
что широкий ценовой диапазон 
рассматриваемого класса уст- 
ройств позволяет выбрать бло- 
киратор в соответствии с фи- 
нансовыми возможностями 
владельца автомобиля. К каж- 
дому человеку можно подоб- 
рать свой ключик, а к каждой 
машине - свой замочек... 


Редакция благодарит 
московскую фирму "Мерс' 
за помощь в подготовке 
статьи. 





ДОП 

В плотном потоке 
вы притормаживаете 
перед очередной колдобиной 
и через мгновение слышите 
скрежет тормозов сзади... 



Владимир ОЛЕЙНИКОВ. Фото Сергея Иванова 





Удар. Сминая все на своем пути, в ваш 
багажник "въезжает" массивный бампер 
шедшего сзади ЗИЛа... Вердикт ГАИ одно- 
значен - несоблюдение дистанции до иду- 
щего впереди транспортного средства. Но 
это только одна половина правды. Другая 
состоит в том, что не так-то просто вовре- 
мя заметить стоп-сигналы под коркой гря- 
зи, тем более с высоты грузовика. А ведь 
неприятности можно было почти наверня- 
ка избежать, будь на вашем автомобиле 
дополнительные стоп-сигналы - они и за- 
грязняются меньше, и расположены выше. 
Недаром в большинстве стран они уже ста- 
ли обязательным элементом оборудова- 
ния автомобиля. 

Давно прошли времена, когда руко- 
дельные автолюбители пробовали в роли 
дополнительных стоп-сигналов указатели 
поворота и фонари от грузовиков и мото- 
циклов. Включали вместе со штатными 


еще и проти- 
вотуманные фары, 
что, кстати, запре- 
щено Правилами до- 
рожного движения. 

Теперь на рынке раздо- 
лье. Можно выбрать, ^ 

г. Отечественный Антеи-221 
ЧТО душе угодно. В полке заднего стекла. 

ТОМ числе и товар 

именитых фирм, но его мы не будем ка- 
саться - стоит дорого и рассчитан в основ- 
ном на иномарки. Посмотрим, что предла- 
гает нам отечественный и "азиатский" про- 
изводитель. 

Сперва решим, какой источник све- 
та должен находиться в стоп-сигнале - 


лампа накаливания или светодиоды. 
Первый прибор прост и дешев - одна 
или две лампочки, рефлектор, стекло, 
рассеиватель, да пластмассовый кор- 
пус. Стоит обратить внимание на про- 
стоту замены перегоревшей лампы, а 
также на ее тип. "Китайцы-малайзий- 
цы" уже давно перешли на "наш" па- 
трон, но перед покупкой это нелишне 
проверить. В случае чего, найти им- 
портную лампу с "хитрыми” контак- 
тами будет сложно даже в столице. 

Стоп-сигналы со светодиодами 
стоят как минимум в два раза дороже лам- 
повых, но имеют неоспоримые преимуще- 
ства. Во-первых, в плафоне установлено 
несколько десятков светящихся элемен- 
тов, так что проблема перегоревшей лам- 
пы отпадает. Во-вторых, такому стоп-сиг- 
налу не страшна вибрация. Словом, слу- 
жат эти приборы годами. 

Но самое главное - светодиод загора- 
ется за одну миллисекунду, а лампа нака- 
ливания за 0,2-0, 5 секунды. Получа- 
ется разница примерно в тыся- 
чу раз. Как это влияет на 
безопасность? Да- 
вайте считать. 80 
км/ч - это 22 м/с, 
значит, тормо- 


можно закрепить 


жение, начав- 
шееся на 0,5 се- 
кунды раньше, сэ- 
кономит 11 метров. 
А ведь часто для 
того, чтобы избе- 
жать аварии, не хватает всего-то двух- 
трех метров. 

Импортные стоп-сигналы, как прави- 
ло, приклеиваются к заднему стеклу. 
Причем для каждого типа автомобиля 
есть свои модели со строго определен- 
ным углом наклона корпуса. У "восьмых- 


Модель 8РЬ-300 позволяет менять угол наклона 
рассеивателя и имеет красный глазок сзади. 


Светодиодный корейский 83-860В работает ко- 
роткими вспышками. 

девятых" ВАЗов, а также ЗАЗ-1102 и ИЖ- 
2125 - приблизительно 40-50 градусов, 
у классических ВАЗов, ГАЗ-24, АЗЛК- 
2140, ИЖ-412 и ЗАЗ-968 - 75-90 граду- 
сов. Впрочем, существуют и универсаль- 
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^А-Р3 произ- 
веден в ОАЭ 
и предназна- 
чен для установ- 
ки на полке заднего 
стекла. Лампочка — под "наш" 
патрон. 

Г Изделие ОСВАР неказисто, 
зато помимо стоп-сигнала 
имеет еще и повторитель по- 
воротов, поэтому ставить их 
нужно попарно. 

ные приборы с изменя- 
емым углом наклона реф- 
лектора, как, скажем, мо- 
дель 5Р1-300. У нее есть 
еще одна полезная особен- 
ность - на задней части 
корпуса обращенный к води- 
телю красный глазок. Он помога- 
ет определить, работает или не работа- 
ет стоп-сигнал. Обычно в приборах с 
лампой накаливания - это просто крас- 
ный светофильтр, а в светодиодных - ес- 
тественно, светодиод. Не забудьте, что 
' надежно укрепить стоп-сигнал с помо- 


времени, плюс к этому придется поку- 
пать соединительные провода - из кор- 
пуса торчат лишь короткие огрызки, да 
еще все одного цвета. Есть у такой кон- 
струкции и более существенный недос- 
таток. В сырую погоду, когда стекло за- 
потевает, вокруг загоревшегося стоп- 
сигнала возникает “светящийся ореол" — 
он мешает водителю следить за дорож- 
ной обстановкой сзади. 

Теперь о том. как правильно устана- 
вливать дополнительный стоп-сигнал. 
Ответ - в Правилах ЕЭК ООН № 48 (по- 
правка № 3). Сила света каждого прибо- 
ра не должна превышать 40—60 кд, а это 
немного меньше, чем у штатных сигналов 
торможения (60-100 кд). 
Располагать повто- 
рители стоп-сиг- 
нала следует не 
Р'. ^ ниже 15 санти- 

" метров от ниж- 
ней кромки 
заднего стек- 
ла, но не ниже 
85 сантиметров 
от земли. Если 
вы устанавливае- 
те один прибор, то 
он должен располагать- 
ся посредине стекла, два — по бокам у са- 
мых кромок. Ну и, конечно, стоп-сигналы 
должны как можно меньше ограничивать 
обзор через заднее стекло. 




щью липкой ленты 
можно только на ровное, 
сухое и обезжиренное стекло. Для заме- 
ны лампы придется снимать заднюю 
часть корпуса, осторожно придерживая 
приклеенную часть. Если она оторвет- 
ся от стекла, то вернуть былую проч- 
ность соединения сложно. 

К сожалению, нам не удалось 
наити отечественных стоп-сигналов 
аналогичных конструкций, зато “наши' 

( самые универсальные. Они подходят 
I для любых моделей автомобилей и уста- 
навливаются у заднего стекла, а лапки 
I кронштейнов заводятся под резиновый 
уплотнитель. Другая модель просто при- 
винчивается к задней полке, правда, 
придется еще и сверлить дырки для па- 
тронов ламп — но это нам не привыкать. 
Монтаж таких приборов занимает много 


Еще один стоп-сигнал завода ОСВАР. 
Для его установки придется сверлить 
полку под торчащие из-под корпуса па- 
троны ламп. 





ЧТО 

ПРЕДПОЧЕСТЬ 
Стоп-сигнал со све- 
тодиодами, клеящийся на 
заднее стекло. Если выбирать поде- 
шевле — тоже клеящийся, с лампоч- 
кой накаливания под отечественный 
патрон, с легкоразъемным корпусом 
для более удобной замены. И обяза- 
тельно с контрольным глазком. 




ЛИДЕР ЮЖНОГО ПОЛУШАРИЯ 

Бразилия быстро догоняет раз- 
витые страны по уровню автомоби- 
лизации. Уже сейчас на 1000 ее жи- 
телей приходится 100 автомобилей. 
В стране строятся 1 7 автосборочных 
заводов, так что этот показатель в 
скором времени значительно возрас- 
тет. Согласно прогнозам, в 2001 году 
с бразильских конвейеров сойдет 3 
миллиона машин. 

ВОЖДЕЛЕННЫЕ НОМЕРА 

В Японии можно, уплатив около 
30 долларов, получить номерные зна- 
ки с желаемыми цифрами. Однако с 
первых дней действия нового поряд- 
ка возникла проблема: многие авто- 
владельцы претендуют на одни и те 
же номера. Например, на “счастли- 
вое сочетание 8888 или на цифры, 
образующие год рождения. Пораз- 
мыслив, власти решили разыгрывать 
такие номера в лотерею. 

ЧЕМ СТАРШЕ, ТЕМ ДОРОЖЕ 
В РЕМОНТЕ 

По данным западноевропейских 
исследователей, тот, кто купил по- 
держанный автомобиль в возрасте 
до 1 года, должен быть готов в тече- 
ние ближайших 6 месяцев к расходам 
в пределах 0,1% его цены. Если воз- 
раст машины составляет 2, 3, 4 или 5 
лет, ожидаемые расходы увеличива- 
ются до 0,5, 0,7, 1 ,2 и 2,4% соответст- 
венно. А если автомобилю восемь 
или больше лет, они достигают в сре- 
днем 7,2%. 

ОТ СКРОМНОСТИ НЕ ПОМРУТ... 

Опрос водителей в Польше пока- 
зал; более 80% уверены, что управ- 
ляют автомобилем лучше остальных, 
и лишь 4% — что хуже. 

ДЖИП ЕСТЬ джип 

В Соединенных Штатах опубли- 
кована официальная статистика ава- 
рий с участием джипов. Последние из- 
за высокого центра тяжести перево- 
рачиваются вдвое чаще, чем легко- 
вые автомобили. Национальное упра- 
вление безопасности движения напо- 
минает владельцам джипов, что тех- 
ника управления ими должна быть 
I иной, особенно на крутых поворотах. 

70% американских водителей 
считают, что ввиду особой опасности 
джипов страховые платежи их вла- 
дельцев должны быть повышены. 
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РЫНОК 



ПРОКОЛ 


АПИстические ключи 


Ключи бывают разными: одни * 

для работы, другие - 

для бизнеса, то есть на продажу. 


Владимир АРБУЗОВ 


Обычный гаечный ключ знаком, навер- 
ное, всем автомобилистам. Простой и удоб- 
ный, он, к сожалению, не универсален. Ка- 
ждым можно крутить всего две гайки, поэ- 
тому в наборе слесаря-авторемонтника та- 
ких ключей набирается больше десятка. В 
мастерской это особых хлопот не доставля- 
ет - коллекцию не нужно таскать за собой и 
вес ее не имеет значения. 

Ну а как быть автолюбителю? Теснота 
гаража, если таковой имеется, а зачастую 
старый чемодан на балконе городской квар- 
тиры не позволяют держать полноценный 
набор на все случаи ремонта. К тому же ра- 
ботать им приходится редко, а хороший ин- 
струмент дорог. 

А нельзя ли обойтись одним-двумя клю- 
чами, чтобы подходили ко всем гайкам? 
Ведь как удобно - положил в багажник вме- 
сто громыхающего набора такой ключик и 
можешь отправляться хоть на край света. 
Любой ремонт по плечу и всегда чувству- 
ешь себя защищенным. Разводной ключ 
почти воплотил мечту в реальность, жаль 
только, громоздкий он и работать им не- 
удобно - приходится подстраивать к каждой 
гайке. Но изобретательский зуд неуемен. 









Если на ручку на- 
деть резиновый 
шланг - получится 
отличное приспо- 
собление для пере- 
носки тяжестей. 


Зажатая труба легко сми- 
нается узким зубастым 
упором. 


Сверкающий хромом 
ключ - отличный помощ- 
ник кулинару. 


Чтобы сэкономить рубль - никаких денег не 
жалко! Хит сезона - набор из пары ключей 
от АРТИ, охватывающий не только гайки от 
8 до 32 мм, но и водопроводные трубы. Нам 
тоже довелось испытать эту уникальную 
разработку. 

Ключи, как видно на фото, состоят из 
ручек, на концах которых шарнирно болта- 
ются хитроумные крючки - в них сама соль 
новшества. Такими, кажется, можно горы 
своротить, не то что какую-то гайку. А в са- 
мом деле? Руки так и чешутся скорее произ- 
вести пробное отворачивание. 


Два раза обошел машину в поисках под- 
ходящей гайки - не нашел. Нужна высокая и 
одиноко стоящая. Другую этим ключом не 
зажмешь - мешает широкий крючок и упор 
приходится на самый краешек гайки. Лезу 
под машину, уж там раздолье выбора. Но, 
кроме стремянок рессор, подходящего кре- 
пежа не нашел. Надеваю на гайку больший 
ключ - держится отменно! Пытаюсь крутить 
- острые заусенцы впиваются в ладонь. Об- 
мотал рукоятку тряпкой и снова тяну - гай- 
ка ни с места. Неудивительно: крепеж ”на 
32" редко затягивают от руки - без трубы 
стремяночный квартет не одолеешь. Вот 
только ручка ключа, рассчитанного на такие 
гайки, кажется слабой. Предположение сме- 
нилось уверенностью, когда ручка жалобно 
хрустнула и осталась в надетой на нее тру- 
бе, а крючок и упор со смятыми зубьями жа- 
лобно звякнули о дно канавы. Радость обла- 
дания универсальным набором, как и сам он, 
уменьшилась в два раза. Остался последний 
ключ. 

Убедившись, что гайки ему не по зу- 
бам. примеряю его к водопроводной трубе. 
Может, он удержит ее от проворачивания и 
сгодится для сантехнических работ? Увы, 
труба не гайка, у нее стенки податливее и 
узкий упор ключа с легкостью вгрызается и 
сминает их. Этот побочный эффект заста- 
вил усомниться и в сантехническом назна- 
чении ключей. 

Итак, что же с ними делать, неужели 
универсальность исчерпана? Конечно, нет! В 
хозяйстве найдется масса других важных 
дел, где наборы АРТИ - первые помощники 
(см. нижние фото). 


тггі 




ПРАВОЧНАЙ СЛ 


ПРОДАЕШЬ? К ЭКСПЕРТУ» 

Сегодня покупка автомобиля в России порой связана с боль- 
шим риском. Уверенности в подлинности номеров и документов, 
которые вы получаете вместе с машиной, увы, нет, хотя на мно- 
гих авторынках можно обратиться в коммерческие конторы, где 
предлагают “экспертные услуги и проверку на угон”. Однако это 
не гарантирует того, что “проверенный” здесь автомобиль не чис- 
лится в розыске или у него не “перебит” номер. 

В столице более 22% от общего количества тяжких преступ- 
лений связаны с кражей машин, угоняют около 11% всех зареги- 
стрированных автомобилей. Учитывая это, правительство Моск- 
вы распорядилось создать отдел транспортно-трассологических 
исследований при экспертно-криминалистическом управлении 
ГУВД. Теперь любой может обратиться к эксперту и узнать, под- 
линные ли номера на автомобиле или нет. Стоимость услуги для 
физических лиц колеблется от 90 до 260 рублей в зависимости от 
марки и модели машины. Если автомобиль "чист", эксперт соста- 
вит акт “Об исследовании маркировочных обозначений ТС”. Этот 
документ удостоверяет подлинность номеров и поможет в споре 
с инспектором. С таким актом можно безбоязненно покупать ма- 


шину у незнакомого продавца. Кстати, если на ваше предложение 
“прокатиться до ближайшего эксперта" он ответит отказом, то не 
жалейте о несостоявшейся покупке. И еще: услугами отделов мо- 
гут воспользоваться жители городов и сел всей России. 
Телефоны экспертно-криминалистических отделов: 

ЭКУ ГУВД г. Москвы - 200-92-64 (88-25, 93-65) 

1 РУВД Центрального АО - 245-35-39 (31-75) 

2 РУВД Центрального АО - 256-83-80 (65-86) 

3 РУВД Центрального АО - 209-98-19 

4 РУВД Центрального АО - 256-32-53. 261-56-42 

5 РУВД Центрального АО - 278-53-05 

6 РУВД Центрального АО - 231-39-62 

7 РУВД Центрального АО - 264-08-97 (02-98) 

Северный АО - 156-41-56 (41-57) 

Северо-Восточный АО - 218-53-74 (60-46) 

Восточный АО - 963-38-97 (37-46) 

Юго-Восточный АО - 349-09-11 (06-60) 

Южный АО - 952-95-70 (85-39) 

Юго-Западный АО - 1 27-99-98, 1 24-60-83 
Западный АО - 430-05-33 (00-90) 

Северо-Западный АО - 491-73-64 (07-57) 

г. Зеленоград - 530-17-00, 530-16-97 


I 
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легковые 
серийные 
' мототехника 

экзотические 

V’ [рузовьк 

автомобили 


ВСЕ КОЛЕСА 
НА ОДНОМ ДИСКЕ 


легких мотоциклов до тяжелых 


грузовиков - таков «парк» 
электронного «Каталога 

«За рулем». 


Хотите расставить машины 
по «национальностям»? Запросто! По типам 
кузовов? Извольте! По различным техниче- 
ским параметрам? Пожалуйста! Это можно 
сделать и с грузовиками, и с легковыми ав- 
томобилями, и с мотоциклами. 


Издательство «За рулем» 
совместно с Центром интерактивных тех- 
нологий и маркетинга (ЦИТМ) подготови- 
ло компакт-диск - компьютерную версию 
трех «зарулевских» каталогов (легковых, 
грузовых автомобилей и мотоциклов ). Со- 
держание компакт-диска сравнимо с уве- 
систым фолиантом, возможности исполь- 
зовать информацию - широчайшие (поиск, 
систематизация, сравнение сведений - 
все это проще и удобнее не в печатном, а 
в электронном виде). 

На «компакте» - не только таблицы с 
техническими характеристиками, не толь- 
ко фотографии автомобилей и видеороли- 
ки. Желающие могут прочитать или про- 
слушать (!) вводные лекции, рассказываю- 
щие об истории автомобильных кузовов с 
начала века до наших дней, о классах гру- 
зовиков и мотоциклов. «Учеба» не будет 
нудной и утомительной. Наглядные посо- 
бия - красочные иллюстрации. 

Для поиска интересующей информации 
предусмотрены несколько способов - на лю- 
бой вкус. Можно путешествовать по фирмам 
и их модельным рядам. Можно отобрать все 
автомобили или мотоциклы одной марки. 
Например, перед поклонниками трехлучевой 
звезды предстанут все модели «Мерседес» 
- от А-класса до магистральных грузовиков. 


Не забыты и спорщики, любители 
сравнений. Цветные диаграммы помогут 
наглядно увидеть, кто быстрей и кто эко- 
номичней, соотнести машины по другим 
критериям. Такая возможность особенно 
заинтересует тех, кто из ряда однокласс- 
ников выбирает «свою» машину. 

Хотите найти автомобиль своей меч- 
ты? Нет ничего проще. Устанавливаем па- 
раметры; тип кузова, привод, мощность... 
И вот перед вами модели, отвечающие за- 
данным требованиям. Не нашлось полно- 
приводного купе мощностью 300 «лоша- 
дей» с расходом топлива до 10 л/100 км? 
Согласитесь, такое можно встретить раз- 
ве что в компьютерных «игрушках». В ка- 
талоге место реальным моделям. Среди 
них наверняка найдется «ваша» - смотри- 
те, сравнивайте, выбирайте. 


Компакт-диск "Каталог "За рулем" поя- 
вится в конце августа в магазинах Торго- 
вого дома "За рулем" в Москве; 
ул. Бакунинская, 72. Тел. (095) 267-64-93 
(м. "Бауманская”, тр. 22, 25 ост. "Балаки- 
ревский переулок”): 

ул. Долгоруковская, 36. Тел. 973-14-00 
(м. "Новослободская” по улице к центру). 


«/да ■Ьё'іТЬ 


«Справочник автолюбителя» фирмы «Акелла». Технические характеристики 305 ав- 
томобилей, некоторые сведения по ремонту и обслуживанию, билеты по ПДД. До- 
бротно сделанный продукт для новичка в мире автомобилей. 

«Автоклассика», «Медиа Арт, Котіех ІТО, Іпіоѵѵаге МиШтебіа ІТО». База данных по 
истории автомобиля. Любопытно, но недостаточно информативно. Пригодно для 
начинающих «историков». 

«Еигосаг 97», «Инфоком». База данных по европейским автомобилям. Слишком мало 
информации. 

«Автобосс», «Ѳате ѴѴогІсі (С8С)». Программу можно использовать как справочник. Од- 
нако качество фотографий низкое, а мелкие детали на рисунках разглядеть почти 
невозможно. 


Сергей КАНУННИКОВ 
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ВНИМАНИЕ, “ПИРАТЫ”! 

На СО «Автомобили мира. Ката' 
лог от А до Я» («Сталкер-Мв' 
диа») использованы материалы, 
принадлежащие издательству 
«За рулем», а именно - фото из 
«Полезных страниц» и таблицы 
*9з прошлогоднего каталога 
«1800 автомобилей со всего ми 
\^а». Не доверяйте «пиратам»! і 


Может ли один гаечный ключ заменить собой 
целый набор инструмента? 



Михаил ГЗОВСКИИ 


Американская компания "Индейвор” 
считает, что может. Недавно она предста- 
вила новинку - ключ-головку Тейтор Грип” 
(первое слово - производное от "аллигей- 
тор”), с помощью которого, по утвержде- 
нию производителя, можно отвернуть гай- 
ку любого типа, даже ржавую и повреж- 
денную. Единственное условие - размер 
болта или гайки должен быть не меньше 7 
и не больше 19 мм. 

Конструкция Т Эйтор Г эип" оригиналь- 
на и в то же время достаточно проста. Ос- 
новой ключа служит, по сути, обычная го- 
ловка "на 19”. Ее заполняют 54 стальных 
штифта, каждый из которых имеет собст- 
венную пружинку. Стоит Лишь слегка на- 
жать на ключ - и его рабочая поверхность 
принимает форму откручиваемого болта 
или гайки. 

Нам не раз приходилось иметь дело 
с импортным инструмен- 
том, внешне солидным и 
прочным, который ло- 
мался при попытке от- 
крутить заржавевшую 
гайку. Поэтому поначалу 
мы с некоторой опаской 
попробовали открутить 
"трудный" болт "на 10". 

Ключ справился с этим 
играючи. Затем услож- 
нили задание; "Гейтор 
Грип" цепко ухватил ви- 
давшую виды гайку, с ко- 
торой, пожалуй, не сов- 
ладал бы обычный рож- 
ковый ключ, и легко от- 
вернул ее. При этом он ни разу не про- 
вернулся, подтверждая уверения произ- 
водителя, что риск "сорвать" рабочую по- 
верхность гайки или болта этим ключом 
минимален. 






Теперь настал черед моментного во- 
ротка. Стрелка добралась до отметки 
12 Н-м, когда удалось стронуть болт верх- 
ней шаровой опоры тридцатилетнего 
"Опеля”. Ключ выдержал и это испытание. 
Увеличивать нагрузку мы не стали - все 
же универсальный инструмент менее про- 
чен, чем специальный. Да и предназначен 
он скорее не для силовых упражнений. 

Гейтор Грип” очень 
удобен, когда необходи- 
мо открутить болт в ка- 
ком-нибудь труднодос- 
тупном месте, действуя 
на ощупь. К инструменту 
быстро привыкаешь и 
накидываешь" его прак- 
тически не глядя. Но ос- 
новное преимущество 
ключа — его универсаль- 
ность: головка болта не 
обязательно должна 
быть шестигранной. 

К сожалению, "Гей- 
тор Грип" пока не прода- 
ют в России, но не исклю- 
чено, что спустя какое-то время он появит- 
ся и в наших магазинах. Правда, цена это- 
го любопытного инструмента достаточно 
высока — наш экземпляр был приобретен в 
Европе приблизительно за $30. 


РЫНОК 






РАБОТА НАД 


Неужели именитые фирмы вовсю 


"гонят брак"? 


Сергей КАНУННИКОВ, Антон ЧУИКИН 




> 




"Компания "Опель" приглашает вла- 
дельцев автомобилей "Вектра В” (выпуска 
до июля 1997 года) приехать в дилерские 
пункты для бесплатной замены троса руч- 
ного тормоза. Испытания на долговеч- 
ность и сообщения покупателей свиде- 
тельствуют, что частое использование 
ручного тормоза может привести к чрез- 
мерному износу троса”. Такое письмо 
получили владельцы упомянутых машин. 
Пришло оно и в редакцию. 

Нашим согражданам такое в дико- 
винку. Ну какому из отечественных заво- 
дов придет в голову заботиться о долго- 
вечности троса ручного тормоза давно 
проданных машин? А во всем мире отзывы 
автомобилей - нормальная практика. 

КТО БЬЕТ ТРЕВОГУ 

Когда за рубежом компании просят 
владельцев машин посетить сервисные 
станции для бесплатной проверки и устра- 
нения неисправностей, это не вызывает 
паники. Как правило, появилось только 
подозрение на возможность дефекта. 
Оно может и не подтвердиться, но произ- 
водители не стыдятся и не скупятся про- 
верить десятки тысяч машин. 

Характерный пример. В декабре 1 997 
года американский "Форд” отозвал 47,5 
тысячи автомобилей. Больше половины 
(29,7 тысячи) составляли машины, у кото- 
рых, по мнению фирмы, при сборке могли 
быть повреждены шины. 


Иногда необходимость в проверке того 
или иного узла возникает после дополни- 
тельных испытаний самим производителем 
либо сторонними специалистами. В том чис- 
ле сотрудниками автомобильных изданий. К 
мнению владельцев тоже прислушиваются. 

Напомним недавний случай с "Мерсе- 
десом-А" - тревогу подняли репортеры по- 
сле специально организованных "покату- 
шек” для прессы. 

А стоило во Франции появиться пуб- 
ликациям, что на "Рено-Меган" возникают 
проблемы с устойчивостью в поворотах, 
как фирма отозвала на доработку 1 40 ты- 
сяч автомобилей. Правда, "Рено" упрекну- 
ла испытателей - они резко тормозили в 
повороте на скорости 120 км/ч, при нор- 
мальной эксплуатации водитель вряд ли 
поедет в таком режиме. Тем не менее тор- 
моза и подвески подозрительных машин 
бесплатно отрегулировали. 

КАК ЭТО ДЕЛАЕТСЯ 

Процедура давно отработана. "До- 
сье” на каждый автомобиль, проданный 
официальным дилером, хранится в памяти 
компьютера. При необходимости владель- 
ца оповещают (как правило, по почте), что 
нужно обратиться на сервис. Хозяин ма- 
шины волен выбирать, какую из фирмен- 
ных станций посетить. В принципе, можно 
отправиться даже в соседнюю страну, ес- 
ли так ближе или удобнее. 

Как быть тем, кто купил автомобиль у 


ИБКАМИ 


"серого” дилера? Последних, кстати, хва- 
тает не только у нас в России, но и в зако- 
нопослушной Европе. Владелец имеет та- 
кие же права на бесплатное устранение 
дефектов по отзыву изготовителя (именно 

- по отзыву, за обычное гарантийное об- 
служивание придется платить). Если ма- 
шина хотя бы раз была на фирменной 
станции сервиса, ее данные есть в компь- 
ютерной сети. Тогда хозяина предупредят 
точно так же, как и "легальных" покупате- 
лей. Иначе остается только надеяться на 
собственную осведомленность - получать 
информацию из прессы или от знакомых и 
спешить на сервис. Не было бы поздно! 

А что в России? Ведь по нашим доро- 
гам ездит немало иномарок, в том числе и 
недавно купленных. Сегодня их владель- 
цы могут спать спокойно. По крайней ме- 
ре, те из них, кто купил машины у произво- 
дителя с широкой дилерской и сервисной 
сетями. Как и в благополучной Европе, 
при необходимости последует вызов, и ав- 
томобиль бесплатно осмотрят и отремон- 
тируют на любой фирменной станции. Что 
касается "серых" дилеров - правила те же 
самые, что и во всем мире. 

Акции по отзывам уже проводились в 
нашей стране, в частности дилерами 
"Фольксвагена” по небольшой партии "ша- 
ранов". На автомобилях "Мерседес-Бенц” 
заменялись датчики управления в системе 
экстренного дотормаживания ("Брейк-эс- 
сист"- ЗР, 1997, № 5). Некоторых владель- 
цев приглашали на сервис дважды: когда 
датчиков, поставляемых из Германии, не 
хватало, временно отключали систему и пе- 
репрограммировали бортовой процессор; 
позже ставили новый датчик и опять на- 
страивали компьютер. Сложно? В общем, 
да, но интересы клиентов были соблюдены 

- даже в короткий период, когда "Брейк-эс- 
сист” был отключен, АБС работала. 
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и у "мерседесов" бЫ' 
ли гіроблемы. ПодоЗ' 
рения вызывала сис- 
тема экстренного тор- 
можения "брейк эс- 
сист". 


КТО ОТЗЫВАЛ 

Для тех, кто купил "серую" машину и 
не попал в картотеку фирменных станций, 
напомним, какие популярные в России ав- 
томобили возвращались для доработки в 
последние годы. 

Компания "Ауди" исправляла дефекты 
моделей 80, А4, А6, А8 1 995—1 996 гг. выпу- 
ска. Машины подозревались в неисправ- 
ности подушек безопасности - из-за нако- 
пления статического электричества те 
могли сработать самопроизвольно. Компа- 
ния подчеркивала, что произойти это мог- 
ло только на стоянке, в момент посадки 
или выхода водителя (когда, собственно, 
машина и "бьется током"). 

Европейское отделение "Форда" устра- 
няло неполадки у 40 тысяч "фиест", выпу- 
щенных в первой половине 1996 года, - по- 
требовали проверки тормозные системы. 

"Мерседес-Бенц" отзывал автомобили 
семейств С (июнь 1995 — декабрь 1996) 
для проверки передних тормозов. Под по- 
дозрение попадали также "мерседесы" 5 
и 81 (декабрь 1996 - август 1997), Е (март 
1996 - август 1997), ЗЕК, СЕК (июнь 1996 
-август 1997). 

Еще несколько сообщений со всего 
света. 

670 тысяч легковых фордов” восьми мо- 
делей, эксплуатировавшихся в США (выпуск 


1990-1996 гг.), возвращались к производи- 
телю для проверки и ремонта тормозов, ре- 
гуляторов давления топлива, электрики. 

В ноябре 1995-го в Канаде на сервис- 
ные станции пригласили владельцев 248 
тысяч "фордов" (моделей "Эскорт”, "Темпо", 
’Тандерберд", "Мустанг", "Бронко", "Аэро- 
стар”, пикапов Р), "линкольнов” (’Таун Кар"), 
"меркьюри" (Топаз", "Кугар", "Гранд Мар- 
киз ). По оценкам экспертов, корпорация 
потеряла на этом до 180 млн. долларов. 

В конце прошлого года имя "Форд мо- 
тор" вновь прошло по автомобильным из- 
даниям. на этот раз настал черед "аэроста- 
ров”, собранных в 1992-1997 гг. для США и 
Канады. Причина отзыва - возможный за- 
водской дефект трансмиссии, который мо- 
жет проявиться при скорости более 130 
км/ч, особенно (!) в жаркую погоду. 

Из свежих сообщений: американский 
Форд" (опять!) экстренно вернул из экс- 
плуатации сразу 652 300 автомобилей, из 


На фиестах” проверяли тормоза. 

них 545 000 машин "Торус", "Сэйбл-Марк 
ѴІП” и "Континентал” выпуска 1993-1994 
гг. по причине возможных дефектов фар. 

Напоследок — самый, пожалуй, любо- 
пытный факт из нашей обширной коллек- 
ции. В прошлом году 50 тысяч автомоби- 
лей, выпущенных с ноября 1996-го по ап- 
рель 1997-го, отзывала индийская компа- 
ния "Марути Удьёг”. На модели "800” бес- 
платно устраняли заводской брак в руле- 
вом управлении. Индию трудно назвать 
великой автомобильной державой, но да- 
же там поняли, что репутация марки стоит 
любых затрат. 


Форд-Торус' отзывали для исправле- 
, возможных дефектов фар. 


ЧТО это ЗНАЧИТ 

На первый взгляд, проверка уже про- 
данной машины, исправление недоделок и 
дефектов никак не работают на изготови- 
теля - скорее, против. Но фирмы научи- 
лись извлекать пользу даже из неблаго- 
видного факта признания брака в собст- 
венной работе. И их аргументы убедитель- 
ны. Смотрите сами, какая получается це- 
почка; не ошибается тот, кто ничего не де- 
лает - повинную голову меч не сечет - 
важнее всего ваша безопасность - клиент 
всегда прав - милости просим - услуги за 
счет заведения - простите за беспокойст- 
во, просто мы работаем для вас. 

Сообщения о проверках сотен тысяч 
автомобилей стали уже своеобразной рек- 
ламой. С честью вышел из скандала с 
А-классом "Мерседес” (об этом - ЗР, 1998, 
N5 3), не пугает никого кажущаяся нена- 
дежность "фордов"... Не случайно в этой 
статье упомянуты лишь автомобильные 
гранды” (приятное исключение - "Мару- 
ти"). Многим не хватает смелости и 
средств выйти и честно сказать”. 

Хорошо, когда производитель не за- 
бывает о покупателе после того, как пос- 
ледний вывел автомобиль за ворота авто- 
салона. Владельцам отечественных ма- 
шин остается только печально вздыхать. 
Дождемся ли времен, когда наши автоза- 
воды станут Фирмами? 
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На номерном знаке к упленного з Германии , 
- Морсед еса=190" - символичные цифры - 1945. 

В том далеком сорок пятом потянулись на восток 
вереницы трофейных "мерседесов", "опелей", 
БМВ... Аналогичную картину мы видим й сегодня. 

Михаил МИХАЙЛОВ. Фото автора 


ПЕРЕГОН 


і 


Трудна нынче работа перегонщика! За- 
ниматься ею рискованно. Российский авто- 
мобильный рынок переполнен, предложе- 
ние явно превышает спрос. Куда надежнее 
пригнать автомобиль "под заказ", обгово- 
рив с будущим хозяином все: модель, год 
выпуска, стоимость и прочее... 

"Мой” заказчик (точнее, заказчица) 
хотел приобрести небольшой, удобный в 
управлении и непритязательный в эксплу- 
атации автомобиль, потратив на все 10 
тысяч долларов. Конечно, за эту цену 
можно купить и новую машину, не покидая 
России. Но, во-первых, хотелось автомо- 
биль повыше классом, чем корейские ма- 
лолитражки, во-вторых, оснащенный авто- 
матической коробкой передач и гидроуси- 
лителем руля (иномарки в подобной комп- 
лектации стоят у нас от 15 тысяч долла- 
ров). Значит, покупать надо в Европе не 
сильно подержанную местную машину. 
Выбрали Германию и "Мерседес- 190" (ку- 
зов ѴѴ201). Кстати, немцы считают его ти- 
пичным женским автомобилем. Немного 
консервативный по конструкции, он пре- 
красно зарекомендовал себя надежно- 
стью, долговечностью, да еще и удобст- 
вом в управлении. Как показал опыт экс- 
плуатации "сто девяностых" в России, они 
ходят по 350 тысяч километров и более, 
доставляя минимум хлопот владельцу. 
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Иными словами, экземпляр с пробегом 
1 00 тысяч можно смело покупать. 

Бюджет "мероприятия” спланировали 
исходя из того, что цена автомобиля долж- 
на быть в пределах 6000 долларов, наклад- 
ные расходы - 1000, официальная "раста- 
можка" - 3000. Итого: 1 0 тысяч, что и "тре- 
бовалось доказать”. Итак, в путь. 

Настоящий перегонщик, у которого на 
счету каждая копейка, добирается до Герма- 
нии самым простым и дешевым способом - 
на поезде или даже на автобусе. О том, что 
лучше всего покупать машину по объявле- 
нию в газете, из первых рук, знает каждый. 
Многим, однако, мешает незнание языка и 
отсутствие транспорта (основная масса пе- 
регонщиков вынуждена покупать машины на 
автомобильных рынках). В моем арсенале 
было и то и другое, так что я довольно быст- 
ро нашел подходящий "сто девяностый”. 

При покупке любого автомобиля не 
только у нас, но и у них надо смотреть в оба. 
Внимательно проверяю состояние кузова, 
уделяя особое внимание зазорам между ку- 
зовными деталями и сварочным швам в мо- 
торном отсеке и в багажнике - перспектива 
купить аварийный автомобиль не радует. 
Продолжаю осмотр и нахожу несколько де- 
фектов: "сечет" промежуточный глушитель. 

Этап большого пути - разгрузка в Хельсинки. 






передние шины изношены, тормозные на- 
кладки тоже (помаргивает лампочка на 
приборной панели). Та-ак, есть повод начи- 
нать торг. Немцы, вообще, торгуются не- 
охотно, но если укажешь на конкретные не- 
исправности, уступают на сумму стоимости 
их устранения. Продавец "падает" в цене, и 
я покупаю автомобиль. 

Но вот незадача: он снят с учета и, ес- 
тественно, пока не застрахован, а ехать без 
этого до полиции, где надлежит получить пе- 
регонный или транзитный ("цолевский" от 
немецкого слова “цоль”— таможня) номерной 
знак невозможно. Но - из любого положения 
есть выход! Если сначала купить так назы- 
ваемую зеленую "доппелькарту”, то есть 
страховку под транзитные номера, то с ней 
разрешается перегнать автомобиль от мес- 
та стоянки до полиции. И не дай Бог откло- 
ниться от кратчайшего маршрута: с немец- 
кими полицейскими шутки плохи. Страховка 
на 14 дней стоит от 120 до 180 немецких ма- 
рок (чтобы пересчитать в "наши" доллары, 
делите на 1,7...1,8). За "транзитами" в поли- 
цию лучше приехать к семи часам утра — к 
двенадцати процедура будет завершена. Ра- 
сходы: 85 марок - оформление, 30-40 - но- 
мерные знаки. Здесь можно встретить со- 
отечественников с сильно озабоченными ли- 
цами. при покупке авто они невнимательно 
проверили документы. Хорошо, если только 
просрочена справка о проверке "СО", а не 
очередной техосмотр. Номеров не видать в 
обоих случаях, но контроль токсичности 
можно пройти, это только вопрос времени и 
денег, а с техосмотром могут возникнуть 
большие проблемы. Пройти его в Германии 
ох как не просто - часто невозможно. У "сто 
девяностого все в порядке, в чем я убедил- 
ся еще до торга. Получаю номерные знаки и 
еду устранять неисправности. 

Купив необходимые запчасти, ищу 
зельбстбастлерверкштатт" - мастерскую 
самообслуживания. Здесь за 30 марок полу- 
чаю на один час в свое распоряжение подъ- 


емник. Ставлю новые колодки, глушитель, 
на всякий случай меняю масло и фильтр... 
Теперь остается только заехать на сервис- 
ную станцию и поставить на передок две 
новые шины. 

Профессионалы гонят купленные в 
Германии автомобили через Польшу. Так 
быстрее и дешевле (см. таблицу), считают 
они, пренебрегая тем, что это наиболее ри- 
скованный маршрут. И не только. Говорят, 
на брестской таможне можно "зависнуть" на 
трое суток. Правда, говорят еще, что за сто 
зеленых бравые ребята переставят вас из 
конца в самое начало очереди. Но в любом 
случае не хочу искушать судьбу, а потому 
поеду паромом через Финляндию на Питер. 

Потребуется финская транзитная виза. 
Стоит она всего 35 марок, но получить ее - 
это трое суток, причем ваш паспорт будет 
лежать в посольстве. Сдать его и спокойно 
заняться поисками и покупкой авто не уда- 
стся - ведь для оформления машины пас- 
порт понадобится в первую очередь. Ничего 
не поделаешь - придется ждать. Но тран- 
зитную визу надо запрашивать на месяц (не 
меньше), чтобы проехать через Финляндию 
в любой удобный для вас день. 

Получив визу, отправляюсь в турбюро 
заказывать билеты на паром. О ужас! Все 
билеты распроданы на три месяца вперед. 
Неужели все-таки через Польшу? Как бы не 
так! Еду в сторону моря. На всякий случай 
заезжаю в Любек, откуда отправляются па- 
ромы на Финляндию: может, повезет и по- 
гружусь? Увы! Около десятка соотечест- 
венников, братьев-перегонщиков, "загора- 
ют’ в ожидании свободного места уже не- 
сколько дней (вот зачем нужна виза на 30 
суток). Рассказывают, что иногда появля- 
ется рыжий бородатый немец и сажает не- 
сколько человек "за стольник сверху" на 
судно. Но ведь это не единственная воз- 
можность попасть в Хельсинки! 

Россия близко... (Торфяновка). 


Еду в порт Травемюнде и без проблем 
покупаю билет на паром, через два часа от- 
правляющийся в Швецию. Благо, я на вся- 
кий случай позаботился и о шведской тран- 
зитной визе. На следующее утро уже "нама- 
тываю мили" из Треллеборга в Стокгольм. 
Это около шестисот километров по живо- 
писным шведским ландшафтам. В столице 
королевства покупаю билет до Хельсинки 
(на этих паромах всегда есть свободные ме- 
ста) и рано утром на следующий день скаты- 
ваюсь на землю в столице Финляндии. 

Пара часов, и перед трехлучевой звез- 
дой на капоте "сто девяностого” - табличка 
"РОССИЯ" на пограничном переходе Тор- 
фяновка (печально знаменитом - ЗР, 1997, 
N5 1 - ред.). Очередь небольшая, но все-та- 
ки добрых пять часов потолкаться на та- 
можне пришлось: документы оформлял 
всего один (!) таможенник. С нашими сооте- 
чественниками все время что-нибудь не 
слава Богу. Вот эти ребята перестрахова- 
лись: оформили в нашем консульстве дове- 
ренность на купленные машины на... немец- 
ком языке ( а как же — предъявлять герман- 
ским "гаишникам”), но перевод не заверили 
у нотариуса. Таможенник наотрез отказы- 
вается оформлять документы. А перегон- 
щики, кстати, старались зря — в Германии 
доверенностей как таковых не существует! 

Благополучно пересекаю границу и 
держу путь на Москву через Выборг и 
Санкт-Петербург. Ура, я дома. 

Скорее на таможню! Оставляю здесь 
3100 долларов. Программа выполнена. За 
десять тысяч сто долларов моя заказчица 
получила "сто девяностый” "Мерседес" де- 
вяностого года выпуска с "автоматом", уси- 
лителем руля и люком в крыше. По-моему, 
она очень довольна. И для этого есть не- 
плохой повод: просмотрите справочные це- 
ны на подержанные иномарки в Москве, что 
опубликованы в конце каждого номера "За 
рулем”. Такая машина стоит здесь около 
двенадцати тысяч долларов! 



Примерные расходы (без учета стоимости проживания в ) 
Германии) при перегоне автомобиля (в долл.) і 

а) на маршруте Берлин-Варшава-Брест-Москва (1850 км)- [ 
бензин - 180 ; 

I* страховка по Белоруссии - 14; 

Ночевка в Бресте - 30; 
питание - 20; 

транзитные номера по Белоруссии - 5; 

[проезд через граниму без очереди - 100; 

Итого - 349 $. 

‘ Б дополнение к немецкой, которую каши соседи не признают... 


б) на маршруте Берлин-Травемюнде-Стокгольм-Хепьсин- 
[ки-Санкт-Петербург-Москва (2150 км)- 
бензин - 210; 


(финская и шведская визы - 40; 

I паром Траземюнде-Треллебсрг - 90 ; 
паром Стокгольм-Хельсинки - 115; 
питание -30; 

Итого - 485 $. 



РЫНОК 


ТАМОЖНЯ 




О ПОКУПКИ 


Советует начальник отдела таможенных платежей 
Северо-Западного таможенного управления. 


Владимир КУЛЕШОВ 



Охотников пригнать иномарку - несметное множество. Жал- 
ко, не все они представляют себе, сколько же денег придется ос- 
тавить на таможне. Рассказывают, что некоторые матросы в 
Санкт-Петербурге даже топят иномарки в Финском заливе, когда 
им называют сумму за таможенное оформление привезенной из- 
за рубежа машины. 

Мы советуем считать деньги еще до покупки, а то, глядишь, 
мировой океан и не выдержит. Предлагаем познакомиться с фор- 
мулами и таблицами, по которым можно легко определить, во 
сколько в конечном счете обойдется вам заграничная покупка. 
Точно так делают на всех российских таможнях от Питера до Вла- 
дивостока. 

Таможенный платеж рассчитывается либо исходя из единой 
ставки в ЭКЮ, либо в виде совокупного платежа. Первый вари- 
ант самый простой. Нужно знать лишь ставку пошлин в ЭКЮ, 
объем двигателя и перемножить их. Но это применимо только для 
автомобилей, изготовленных в России. Для иномарок же считает- 
ся совокупный таможенный платеж, как сумма таможенного сбо- 
ра (с6), пошлины (п), акциза (а) (10% для автомобилей с объемом 
двигателя свыше 2500 см^) и НДС (20%). 

Таможенный сбор определяется так: 

X 0,1/100 , где(^ - таможенная стоимость автомобиля. 


Сумму ввозной таможенной пошлины выводят 
по двум формулам: 


Первая: (@ х |псп| л 00, где 


псп 


Вторая: х[^ , где объем двигателя, см , 


- процентная ставка пошлины. 

3 


ст - ставка та- 


моженной пошлины, выраженная в ЭКЮ. 

В дальнейших расчетах акциза и НДС нужно использовать 
большее из двух получившихся значений пошлины. 

Акциз определяется по формуле: 

((© + 0 + /100 . '■де - ставка акциза. 

НДС определяется; 

(® + 0+Д)х 20/100 

Для наглядности приведем пример расчета совокупного та- 
моженного платежа за иномарку старше трех лет . 


Параметры: 

Таможенная стоимость - 18 000 руб. 
Объем двигателя - 1 700 смТ 
Курс ЭКЮ - 6,83 руб. 
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Расчет: 

Таможенный сбор (18 000 руб. х 0,1) / 100 = 18 руб. 

Пошлина 

По первой формуле - (18 000 руб. х 30)/ 100 = 5400 руб. 

По второй формуле - 1 700 см^ х 0,45 ЭКЮ = 765 ЭКЮ (или 
5225 руб.). 

В дальнейших расчетах берем большую из двух получившихся 
сумм, то есть 5400 руб. 

Акциз не взимается, так как объем двигателя менее 2500 смР. 
НДС - (18 000 руб. + 5400 руб.) х 20 /100 = 4680 руб. 
Совокупный платеж - 18 + 5400+ 4680 = 10 098 руб. 


СТАВКИ ТАМОЖЕННЫХ ПОШЛИН 

Легковые автомобили иностранного производства с поршневым двигателем 


внутреннего сгорания с искровым зажиганием 


Объем двига- 

[ Годизго- 

1 

1 

Таможенная 

Г 

1 

1 

Примечание 

теля, см^ 

• товления 

1 

пошлина за 1 см^ 

1 


<1000 

I < 3 пет 

1 

30%. но не менее 1.1 ЭКЮ 

1 


' <1000 

1 >3лёт 


30%. но не менее 0.45 ЭКЮ 

1 


>1000 <1500 

' < 3 пет 

1 

30%. но не менее 1,3 ЭКЮ 

1 

оборудованные 

>1000 <1500 

1 

1 <3лет 

1 

”Т * 
1 

30%, но не менее 1 ,3 ЭКЮ 

1 

"Т 

1 

. дляі'&'^явз™? 

не о6(^удованные 

>1000 <~1ЭД0 

,1 

>3 лет _ 

1 

1 

30%, но не менее 0.5 ЭКЮ 

I 

"і 

для проживания 

>1500 <3000 

I < 3 лет 

1 

1 

30%, но не менее 1 ,9 ЭКЮ 

1 

1 

о6(^удоѳанные 


1 

1 


1 

для проживания 

>1500 <1800 

] < 3 лет 

1 

1 

1 

1 

30%, но не менее 1 ,35 ЭКЮ 

1 

1 

1 

не об(^удованные 
для проживания 

>1800<’3000 

і < 3 лет 

1 

30%, но не менее 1 ,9 ЭКЮ 


не оборудованные 

>1500 <1800 

1 

1 > 3 пет 

1 

1 

30%, но не менее 0,45 ЭКЮ 

1 

1 

для проживания 

>1800 <3000 

1 > 3 лет 

і 

30%, но не менее 0,55 ЭКЮ 

1 


>3000 

^ <3лет 

1 

30"/і, но не менее 2,5 ЭКЮ 

1 


>3000 

I > 3 лет 

1 

30%. но не менее 1.0 ЭКЮ 

1 




С двигателем внутреннего сгорания 
с воспламенением от сжатия (дизелем) 

<1500 

— ^ 

1 < 3 лет 

1 

1 

30%, но не менее 1,3 ЭКЮ 

г 

1 


<1500 

1 < 3 лет 

1 

30%, но не менее 0,4 ЭКЮ 

1 


>1500 <2500 

I <3лет 

1 

1 

Т *” 
1 

1 

30%, но не менее 1,9 ЭКЮ 

т 

1 

1 

1 

оборудованные 
для проживания 

>1500 <2500 

[ < 3 лет 

1 

1 

30%, но не менее 1 ,9 ЭКЮ 

1 

1 

не оборудованные 

>1500 <2500 

1 

Ч 

! >3лет 

1 

1 

30%, но не менее 0,55 ЭКЮ 

1 

- н 

1 

для проживания 

>2500 

1 < 3 лет 

1 

30%, но не менее 2,5 ЭКЮ 

1 

оборудованные 


1 

1 


1 

для проживания _ 

>2500 

1 <3 лет 

1 

30%. но не менёё 2,5 ЭКЮ 

- т 

1 

не оборудованные' 

>2500" 

1 

I >3лет 

1 

.а 

і 

30%. но не менее 1,0 ЭКЮ 

1 

1 

1 

— ^ 

^^я проживания 

прочие легкой 

1 

1 

1 

1 

30% 

1 

і 


вые автомобили ' 

- - - 

1 

1.. 


1 
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БИТВА ЗА УРОЖА 


НА СМЕНУ ЛОШАД 


«Мы против ручного труда» - девиз 
производителей легкой сельхозтехники. 


Тоже транспорт. Своя картошечка, 
огурчики, яблочки... Нравится? Вот только 
выращивать трудно. Обработать даже соток 
пять с помощью традиционного садового ин- 
вентаря - лопаты, вил, грабель - тяжело, да 
и несовременно. Доставить обильный уро- 
жай от угодий до машины, погреба на себе - 
спину сломаешь. А если надо дрова подвез- 
ти или, пардон, навоз? Не на «жигулях» же! 

Обратимся к новому для разговора в 
журнале средству передвижения (и произ- 
водства) - мотоблоку, вашему возможно- 
му помощнику в саду, огороде и на дере- 
венской улице. Мотор, приспособленный 
для подключения разнообразных агрега- 
тов, - основа его устройства. 

Чтобы было проще ориентироваться 
на рынке сельскохозяйственной мини-тех- 


Максим САЧКОВ. Фото Александра Полунина 


лес; вместо «резины» штатно установлены 
фрезы. Мотокультиваторы - специализиро- 
ванные, «одноцелевые» в идее своей маши- 
ны для обработки почвы на глубину не более 
250 мм. Хотя сейчас некоторые производи- 
тели предлагают широкую гамму навесного 
оборудования, приводимого от дополнитель- 
ного шкива. Утверждается, что ваш механи- 
ческий помощник решит проблему окучива- 
ния и прополки грядок, заменит сенокосилку 
или перекачает воду, даже потянет прицеп 
(для чего придется-таки сменить фрезы на 
колеса) или плуг. Последнее, впрочем, по- 
ставим под сомнение; уж слишком малы для 
нормальной пахоты масса и мощность мото- 
культиваторов, да и тележка им по силам 
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только весьма легкая. В общем, не стоит 
гнаться за тракторной универсальностью. 

Малогабаритные, простые, удобные в 
обращении - вот далеко не все плюсы этой 
категории «железных лошадок». Мотоблок 
прекрасно помещается в багажнике легко- 
вого автомобиля, да что там - некоторые мо- 
дели можно перевозить даже в обществен- 
ном транспорте. Небольшая ширина фрезе- 
рования позволяет быстро и без особого 
труда обрабатывать небольшие грядки и 
клумбы или же труднодоступные участки. 

«Зеленым» и сочувствующим ре- 
комендуем присмотреться к культива- 
торам с электромотором (есть модифи- 
кации «Крота», итальянской «Ла зап- 
па» - Іа гарра). Надо только иметь в 
виду, что мощность их всегда ниже бен- 
зиновых аналогов. 

Если вас не устраивает узкая специ- 
ализация мотокультиваторов или обра- 
батывать предстоит более 1 0 соток - об- 
ратитесь к другим мотоблокам. 

Средний класс. Это универсаль- 


ники и безошибочно выбирать то, что дей- 
ствительно необходимо, разделим все мо- 
тоблоки на три класса (см. таблицу). 

Легкий класс представляют мото- 
культиваторы, агрегаты мощностью до 4 
Л.С., массой не более 70 кг. Эта техника - 
для дачного огорода, небольшого приуса- 
дебного хозяйства, в общем, для обработ- 
ки «поляны» размером около 10 соток. 
Подмога, скорее, не крестьянину, а дачни- 
ку. у которого и пользуется спросом. 

Бензиновый, обычно четырехтакт- 
ный, одноцилиндровый мотор, простейшее 
сцепление (центробежное или ременная 
передача с ручным натяжителем), одно- 
ступенчатый редуктор - вот и все устрой- 
ство мотокультиватора. 

Увы, у него нет привычных (и столь ми- 
лых сердцу настоящего автолюбителя) ко- 



























ные приспособления весом до 
100 кг и мощностью до 6,5 л. с. 
По сравнению с предыдущими 
они заметно подросли, хотя за 
габариты багажников большин- 
ства отечественных автомоби- 
лей еще не вышли (в транс- 
портном положении). 

Передача (вынесенный 
шкив и ремень) для привода 
всевозможного оборудования 
- обязательное конструктив- 
ное отличие среднего класса. 
А раз предполагаются допол- 
нительные функции — нужна 
мобильность. Нелегкий мото- 
блок возит себя сам на собст- 
венных колесах — настоящих, с 
зубастым тракторным протек- 
тором. Только для культивиро- 
вания их меняют на фрезы. 


Средние мотоблоки умеют делать все 
то же, что и легкие (с большей производи- 
тельностью), а кроме того — бороновать, 
пахать, добывать картофель с помощью 
специальных выкапывателей, работать в 
паре с генератором, пилой, опрыскивате- 
лем. И, самое главное, могут «таскать» 
прицеп массой до полутонны. 

Наиболее известные модели этого 
класса - «Нева», несколько модификаций 
«Салюта» с разными силовыми агрегата- 
ми, а также «Ока» (не путайте с четырех- 
колесной малолитражкой). 

Тяжелый класс - орудия профессио- 
налов (кстати, дачники ведь тоже могут 
быть таковыми). Мощность - более 6 л. с., 
масса — от 100 кг. Трансмиссия «тяжелых» 
мотоблоков аналогична тракторной; суще- 
ствует блокировка дифференциала. 

Кроме того, крутящий момент от дви- 


ч; 

ІСТЬ МОТОБЛОКОВ, ПРЕДСТАВЛЕННЫХ НА РОССИЙСКОМ РЫНКЕ 

Модель 

Двигатель 

Мощность, 
л. с. 

Ширина захвата 
(при фрезеровании) 
в базовой комплек- 
тации, мм 

Масса 

кг 

Рознич- 
ная цена, 
руб. 


Легкий класс (мотокультиваторы) 



1 "Крот" 

1 "Ла заппа" 

Производства России* 

2,6 

600 

48 

2100 

Впддз & БігаПоп (США) 

3.5 

360 

25 

2650 

1 МК-З 

ТеситзеМ (США) 

3.5 

600 

52 

2690 

МТО-340 

Вгідд5&8ігаПоп{США) 

5.0 

500 

45 

3500 

"Хускварна’ 

Впддз & ЗігаПоп (США) 

3,5 

630 

36 

6000 

“Ла заппа” 

Электродвигатель, 220 В 

1.3 кВт 

360 

23 

2390 



средний класс 


‘Нева” 

ДМ-1Д (Россия) 

6,2 

600 

100 

4200 

"Салют-5Д'’ 

ДМ-1Д (Россия) 

6,3 

600 

75 

4200 

Салют-5И” 

производства Италии 

5,5 

600 

75 

4200 

МБ-Кубота” 

КиЬоІа (Япония) 

5.5 

600 

100 

5000 


Тяжелый класс 

1 МБ-90 

ДМ-1Д (Россия) 

6.0 

800 

125 

4800 

МТЗ-08 

Впддз &8)гаПоп (США) 

8,0 

400-750 

135 

7000 

■Джолли- 

Юниор” 

ОоИопі 

(Италия) 

8,5 

400-750 

95 

7800 

’ Двигатель двухтактный. 




«Джолли-Юниор» с фрезой и 
“Пассажирским» прицепом. 


Даже большой «Гольдони» влезет и 
в «девятку». 


гателя передается через механический ре- 
дуктор на вал отбора мощности, который, в 
свою очередь, служит при- 
водом навесного оборудова- 
ния (как-то; фреза, косилка и 
Т.П.). Так удается добиться 
высокого качества обработ- 
ки почвы независимо от ско- 
рости движения мотоблока. 

Операции, выполняемые 
машинами этого класса, ана- 
логичны тем, что умеют их 
«младшие братья». Но при 
этом «тяжеловозы» обладают 
большей грузоподъемностью, 
намного выше комфорт, ско- 
рость обработки, которая мо- 
жет достигать 15 соток/час. 

Пару слов о «сердцах» 
«рабочих лошадок». На все 
мотоблоки устанавливают 
сейчас двигатели и отечест- 
венного, и импортного произ- 
водства, поэтому покупателя 
часто мучает вопрос: что выбрать? Импорт- 
ные агрегаты дороже, но это окупается 
мощностью, экономичностью, легкостью пу- 
ска и, самое главное, надежностью (ситуа- 
ция, знакомая по автомобилям). Мотоблоки 
с отечественными «движками» берут, в ос- 
новном, в провинции, в расчете на ремонт 
своими силами. «Иномарки» нашли привер- 
женцев в столичном регионе, недалеко от 
дилеров и специализированных мастерских. 

И последнее. Покупая ту или иную 
“мотоблочную” технику, обязательно осве- 
домитесь о наличии сервисного центра и 
запчастей. 

Редакция благодарит Московскую 
сельскохозяйственную академию 
им. К.А. Тимирязева 

за предоставленную технику и помощь 
в подготовке материала. 
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I МАРКИ, МОДЕЛИ, МОДИФИКАЦИИ 



Хорошая управляемость, 
надежность, 
антикоррозионная 
стойкость ~ козыри машин 
с четырьмя кольцами 
на радиаторе. 


Сергей КАНУННИКОВ 


Для ”Ауди” еще с довоенных времен 
переднеприводная компоновка традицион- 
на. Автомобили из Ингольштадта всегда 
отличались интересными техническими ре- 
шениями. Одним из первых завод начал 
применять рядные пятицилиндровые дви- 
гатели (1976), полный привод на скорост- 
ных автомобилях (1980). Познакомимся с 
эволюцией популярных моделей "Ауди". 
Почти каждой модификации из широкой 
гаммы выпускаемых в последние десятиле- 
тия двигателей фирма присваивала собст- 
венное обозначение. В таблице близкие по 
конструкции моторы сведены в группы. 

Модель ”Ауди-80” дебютировала в 
1 972 году. По конструкции и дизайну авто- 
мобиль близок к ровеснику - "Фольксваге- 
ну-Пассат" (напомним, фирмы входят в 
один концерн). Только в Вольфсбурге де- 
лали хэтчбеки и универсалы, а "Ауди” вы- 
пускал купе и седаны. Машины комплек- 
товали двигателями 1 ,3 и 1 ,6 л. 

Второе поколение "восьмидесятки” 
заняло место на конвейере в 1978 году. 
На машины монтировали двигатели - 
аналоги "фольксвагеновским" - с карбю- 
раторами "Зенит", "Пирбург" и другими, а 
с начала 80-х и с впрыском ’Ьош-К-Дже- 
троник". 

В 1980-м двухдверные версии полу- 
чили собственное имя - ”Ауди-купе" (см. 
ниже). С 1981-го на модель ”80” ставили 
пятицилиндровые двухлитровые двигате- 
ли нового поколения. Еще год спустя по- 
явился 1 ,6-литровый дизель. Тогда же, в 
1 982-м, дебютировал седан ”80 Кваттро". 
Кстати, так фирма обозначала все полно- 
приводные модификации "обычных” ма- 
шин. Кроме того, выпускали оригиналь- 
ную спортивную модель ”Ауди-Кваттро”, 
о которой речь пойдет ниже. В 1 983 году 
на "восьмидесятку” начали ставить но- 
вую 1 ,6-литровую "четверку”. 
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Восемь лет - такой срок отпустили 
второму поколению ”80”. В 1986-м на смену 
ему пришла знаменитая "бочка", получив- 
шая свое прозвище за округлость. Через 
несколько месяцев после премьеры появи- 
лась модификация с турбодизелем 1 ,6 л, а 
в 1987 году версию с пятицилиндровым аг- 
регатом окрестили ”Ауди-90”. выделив та- 
ким образом из семейства. С февраля 
1 988-го ее можно было приобрести и с но- 
вым мощным 20-клапанным 2,3-литровым 
мотором. С 1989 года на "восьмидесятки" 
ставили 16-клапанные бензиновые двига- 
тели (1984 см^) и новые 1 ,9-литровые дизе- 
ли, в том числе с турбонаддувом. 

Новая "Ауди-80", четвертая по счету и 
последняя, пошла в серию с 1991 года. Са- 
мые заметные ее отличия - менее "дутый” 
кузов, выполненная заодно с капотом ре- 


шетка радиатора, 15-дюймовые колеса. 
Год спустя клиентам предложили универ- 
сал "Авант” - первый в семействе. Следом 
появились полноприводный "заряженный" 
"Авант-Нб 2" с 230-сильным мотором и мо- 
дификация с новым двигателем Ѵ6 (2,6 л). 

В 1994 году увидел свет нынешний 
преемник "восьмидесятки” - автомобиль 
под индексом ”А4". 

”Ауди-Купе” выделили в отдельную 
модель в 1980-м. Автомобили спортивного 
стиля на шасси и узлах "Ауди-80", строго го- 
воря, были хэтчбеками. Их оснащали самы- 
ми мощными моторами из предназначенных 
для "восьмидесятки”, в том числе, с 1982-го, 
пятицилиндровым (версия "6Т 5Е"). В 1985-м 
появилась полноприводная модификация 
"Купе-Кваттро". Трехдверные варианты 
"бочкового” кузова стали делать в 1988 го- 


ДВИГАТЕЛИ АВТОМОБИЛЕЙ "АУДИ 


Заводское 

обозначение 

Расположение' 

и число 
цилиндров 

Рабочий 

объем. 

см^ 

Мощность. 
кВт/л. с. 

Модели 

автомобилей 

Примечание 

РѴ.Р2 

Р4 

1272 

40-44.'55-60 

80 

1978-1979 гг. 

2А 

Р4 

1296 

44.60 

80 


00, ОТ. 02, 

Р4 

1781 

55-82,5/75-112 

80; 100; 200; 


08, NЕ, Н8 




купе: купѳ-кваттро 


VN 

Р4 

1588 

5575 

80 


^К 

Р4 

1588 

4а''54 

80 

дизель 

РІА 



59/80 

80 

турбодизель 

т 

Р5 

1921 

845'115 

80, 100, купе 


КІ; КК;Ш 

Р5 

2144 

84,5-100/115-136 

80; 100: 


Ж:КЕ 




купе 


т: еѵ; ^ѵ: ко 

Р5 

2144 

134-147/182-200 

200; кваттро 

турбо 

СN 

Р5 

1986 

51,570 

100 

дизель 

0Е:МС 

Р5 

1986 

64-74/87-100 

100:200 

турбодизель 

^V: ОТ; 8А; ОТА 

Р4 

1595 

51.5-5570-75 

80 

с 1982 г. 

НР; Р8: Р5:38 

Р5 

1994 

85/115 

90; 100: 200 


КѴ;Л 

Р5 

2226 

85-100/115-136 

90: 100; купе; купе-кваттро 


МС;1В;2В 

Р5 

2226 

121.5-162Л65-230 

200; 10084- 80Р82; 86; кваттро 

турбо 

ААО 

Р4 

1984 

83/113 

80 


ЗА 

Р4 

1984 

101/137 

80 

16 клапанов 

IV 

Р4 

1896 

50'68 

80 

дизель 

N0 

Р5 

2309 

98/133 

90 


7А 

Р5 

2309 

125'170 

90; 100 

20 клапанов 

30 

Р5 

2370 

60.'82 

100:200 

дизель 

1Т;ААТ 

Р5 

2461 

88-103/120-140 

100 

турбодизель 

РТ 

Ѵ8 

3562 

184/250 

Ѵ8 


ААН 

Ѵ6 

2598 

110/150 

80; 100: А4; А6 


АВС 

Ѵ6 

2771 

128-142/174-193 

купе, 100, А4; А6, А8 

30 клапанов 
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монтировали МО- универсал (правда, с весьма пологой зад- 
тор Ѵ 6 . Одновременно была представлена ней стенкой), нареченный традиционным 
(Заряженная версия ”82” (230 л. с.). В гамме именем "Авант". 


юдификаций А4 купе пока нет. 

"Ауди-Кабриолет” стартовал в 1 991 -м. 
; Его основой послужил ”Ауди-80” последнего 
[гаколения. "Кабриолет” в неизменном виде 
' выпускают до сих пор. 

Первые ” Ауди-1 00” появились еще в 
1 1968 году. Следующее поколение, более у 
нас известное, — в 1 976-м. Стиль кузова - 
ілизкий к ”Ауди-80” тех лет, строгий и лако- 


Конец 1 983 года фирма отметила вы- 
делением "подсемейства" - ”Ауди-200” - 
по сути, "сотки" с дорогой отделкой и наи- 
более мощными двигателями. С 1984 года 
можно было приобрести полноприводные 
модели - "1 00 ( 200 ) Кваттро". 

А в 1985-м произошло событие, до сих 
пор сказывающееся на популярности се- 
мейства: кузова стали оцинковывать, зна- 


внешность немного омолодили: ниже ста- 
ла решетка радиатора, изменились фары 
и задние фонари. 

”Ауди-Кваттро” дебютировал в 1980 
году. Полноприводная спортивная машина 
стала фактически родоначальником нового 
класса. На нее ставили 200-сильную вер- 
сию мотора 2144 см^. Автомобиль просла- 
вился на раллийных трассах, и в 1984-м в 
продажу поступила версия "Кваттро спорт” 
(2133 см3, 300 л 0 ^ Производство "Кват- 
тро" свернули в 1993 году. 



ничный. С 1977-го выпускали пятидверные 
, хэтчбеки Авант". Моторы на "сотки" ставили 
1 четырех- (1,5-2 л) и пятицилиндровые (вер- 
сия "5Е”: 2144 см^ и с 1981-го - 1921 см^). 

У нас принято различать "сотки" по ку- 
1 зовам. Так, про модель 1976-1982 гг. гово- 
рят - "43-й кузов”, про следующую - "44-й”. 
Вообще, эти цифры - первые в идентифи- 
кационном номере — заводское обозначе- 
ние модели. 

В 1 982-м сошел с конвейера новый се- 
дан "Ауди-100", известный у нас под клич- 
кой "селедка". В марте 1983-го "родился” 


чительно повысив коррозионную стойкость. 

в январе 1988-го кузова ” 100 ” и ” 200 ” 
подвергли рестайлингу. Поздние машины 
легко узнать по выполненным заподлицо 
ручкам дверей. 

В 1990-м было представлено следую- 
щее поколение "сотки". Выпуск модели 
”200" прекратили. Зато увидели свет моди- 
фикации "84" с новым 20-клапанным мото- 
ром и "2,5 ТОі" с турбодизелем. С 1991-го 
делали "заряженный” седан ” 86 ”. Моторы 
Ѵ 6 на "сотку” ставили с 1992-го. В 1994-м 
серию 100 переименовали в А 6 . При этом 


В 1988 году стар- 
товал ”Ауди-Ѵ 8 ”, перве- 
нец фирмы в представитель- 
ском классе. С января 1990-го делали 
длиннобазную версию "ланг”. Представи- 
тельские седаны предназначались в пер- 
вую очередь для рынка США, но ни за оке- 
аном, ни в Европе особого успеха не имели. 
Вторая попытка фирмы оказалась более 
удачной: алюминиевый ”Ауди-А 8 ” появился 
в 1 994 году. 

Не столь престижные, как "Мерсе- 
дес”, не столь резвые, как БМВ, "Ауди” 
представляют золотую середину. За тра- 
диционную немецкую добротность покупа- 
тели и ценят эти автомобили. 
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Сергей ОСОКИН. Фото Сергея Иванова 


"Меркьюри-Сейбл” дебютировал на 
рынке США в феврале 1985 года. При- 
чем одновременно появились на свет 
четырехдверный седан и универсал - 
”стейшн вэгон”, которые оснащались 
трехлитровыми Ѵ-образными шестици- 
линдровыми бензиновыми двигателями 
и автоматическими коробками передач. 
В 1988 году эти переднеприводные ма- 
шины стали комплектовать и моторами 
рабочим объемом 3,8 л. Год спустя, а за- 
тем в 1991 году были чуть видоизмене- 
ны внешний вид и интерьер автомоби- 
ля. С 1996 года и по сей день выпускает- 
ся ”Меркьюри-Сейбл” второго 
поколения. 

Автомобиль марки "Меркь- 
юри" нечасто встретишь на на- 
ших дорогах. И возможно, поэ- 
тому выбор американского уни- 
версала "Меркьюри-Сейбл" в 
качестве героя рубрики "Вто- 
рые руки ' может показаться не- 
оправданным, если бы не одно 
обстоятельство: ведь он по су- 
ти не что иное, как популярный 
"Форд-Торус". Отличается толь- 
ко измененными фарами, бога- 
той отделкой салона, да иной 

120 ЗР 8/98 


эмблемой на радиаторе. Более того, оба 
автомобиля собирают на одном и том же 
заводе компании "Форд". 

Почему такое стало возможным? Нес- 
колько десятилетий назад тогдашний пред- 
седатель правления "Дженерал моторе" 
Альфред Слоун выдвинул основополагаю- 
щий принцип своей корпорации на рынке 
США; статус человека-покупателя повыша- 
ется по мере того, как он поочередно стано- 
вится владельцем "Шевроле”, "Понтиака", 
"Бюика" и, наконец, если карьера сложилась 
счастливо, достигает вершины - приобрета- 
ет "Кадиллак". Вслед за "Дженерал моторе" 


компания "Форд мотор” вынуждена была пе- 
ренять означенную схему - конкуренция! 
При этом модели "Меркьюри” должны были 
заполнить нишу между автомобилями 
"Форд" для среднего покупателя и шикар- 
ным "Линкольном", предназначенным ис- 
ключительно для богачей. Однако резуль- 
тат получился не слишком впечатляющим. 
Перефразируя классика советской поэзии, 
можно смело сказать, что, говоря "Меркью- 
ри", подразумеваем "Форд”. На свет появи- 
лись почти близнецы; "Меркьюри-Линкс” - 
"Форд-Эскорт”, "Меркьюри-Кугуар” - "Форд- 
Тандерберд”, "Меркьюри-Сейбл" - "Форд-То- 
рус” и т. д. Так что не стоит воспринимать 
нашего героя как своего рода автоэкзотику, 
диковинную модель, для которой 
в России запчастей днем с огнем 
не сыщешь. 

На нашей тесноватой ре- 
дакционной автостоянке амери- 
канский универсал смотрелся 
очень внушительно. Несмотря на 
солидные размеры, дизайн авто- 
мобиля столь органичен, что да- 
же сегодня "Сейбл” выглядит 
вполне современно. Краска - зо- 
лотистый "металлик” на десяти- 
летней машине в целости и со- 

Салон рассчитан на шесть пассажи- 
ров. 
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г®''”™" «“тро. 

; /же пятый год. Пол капотом тоже чистота и ем” ‘ІІак '“Р®' 
порядок. Трехлитровый мотор оасположйн -Впп - ^Р®^^®брежительно прозвали 

поперечно. Даже не верится, что вместе с ворачиваеТсТна тот "мГ” 
автомобилем он пробежал без како- Меркьюри , как и 

го-либо ремонта 1 90 000 км - работа- 
ет чисто, без перебоев, почти бес- 
шумно. Скорее, даже не работает, а 
приятно шелестит на холостых обо- 
ротах. А вот взгляд на автомобиль 
снизу, из "ямы’’, несколько снижает 
эйфорический настрой. Элементы 
подвески, да и днище "Меркьюри” по- 
ржавели изрядно, хотя сквозной кор- 
розии пока нигде нет. 

Салон, отделанный светло-кре- 
мовой кожей, поражает простором. 

Очень широкие передние сиденья 
стоят впритык друг к другу. Подло- 
котники, разделяющие седоков, могут 

быть подняты и размещены между спинка- ^ куг..-.ѵимтролем. 

Го7лГтреУье?о ГсГажирГ“^^^^^ 

венно, и ремни безопасности предусмотре- курс на^изіипТг"'^ изменяет 

ны для троих. Дабы не мешаться под нога- грузке ведѵГей 

ми, рычаг управления автоматической че- силовым ^ массивным 

тырехступенчатой коробкой передач поме- и впппмр автомобиль устойчив 

Щен на рулевую колонку Волитрпк предсказуем на мокрой и скольз- 

д „ ГжеТв^^г 

использованием всех четырех пеоепач ли м!Г - 

втырех передач, ли- меиныи универсал, а не вседорожник. 


На ступице рулевого колеса расположены 
кнопки управления круиз-контролем 


бо только трех низших, например в городе, 
либо с постоянно включенной первой - для 
движения по тяжелым дорогам. 

Как и подобает престижной модели. 


Мягкая подвеска (передняя - типа 
Мак-(Серсон ', задняя - независимая мно- 
горычажная) бесшумно проглатывает не- 
ровности. Способствуют этому и большие 

I ^-Пи^м»лл\оі_ іл п._ _ 


Меркьюри" оснащен кпилмимпиог^о..’ ^»|ому и оольшие 

электростекпоподъеыникаыи, сервопри- ыягкостГп™ 6ь 

водами зеркал и регулировок пеоепнегп ппп ^ быстрой езде по нашенским 

сиденья. Улировок переднего дорогам кузов автомобиля слегка раска- 

Размеры заднего "дивана" таковы что ^^°^ло плывет по волнам. Зато 

на нем при желании можно разместиться и оковой крен предотвращают пе- 

енетвером. Самый вместитГні^ нТуГто” 

стТГе^нГГсГавнТниі'^^^ , Впрочем, усевшись за руль солидного 

Еще больше впечатляют оазмеоь^бягя ' незаметно для се- 


рез заднюю дверь, так и через окно в ней 
- оно открывается независимо. Если сло- 
жить заднее сиденье целиком - а оно, 
кстати, складывается и по частям - полу- 
чается грандиозная грузовая площадка. 
Несмотря на впечатляющие размеры, 


сковских пробках, отгородившись в сало- 
не от городского шума, включаешь конди- 
ционер и магнитолу, не спеша думаешь о 
своем и вовсе не спешишь повторять под- 
виги приверженцев "спортивного” стиля 
езды, очумело шныряющих из одного ряда 


управлять автомобилем совсем несложно я пп шныряющих из одного ряда 
и даже приятно. Обзорность от„е "на„ „а покнтГ' " 

боту водителя облегчают автоматическая жал на"тлпм“^™”^ "а- 

коробка передач и гидроусилитель руля. К месту раб^^;“^упГ^^^^^^^^^ 


коробки в положение "паркинг" - вот и все 
трудозатраты водителя на дороге, не счи- 
тая поворотов руля, который можно вра- 
щать, как говорится, одним пальцем. 

Впрочем, будь на то ваше желание, 
тяговитый мотор мощностью 142 л. с 
(4800 об/мин) может проявить свой харак- 
тер. Он быстро "раскручивается", обеспе- 
чивая отменный разгон. Наверняка еще 
больше впечатлит динамика "Меркьюри” с 
двигателем 3,8 л. Любопытно, что мощ- 
ность его не увеличена; у конструк- 
торов была иная цель — улучшить 
характеристику крутящего момента. 
Так максимальный момент 3-литро- 
вого агрегата достигает 217 Н м 
при 3000 об/мин, у двигателя 3,8 л - 
292 Н-м при 2400 об/мин. 

Уровень шума в салоне на ско- 
рости, скажем, 140 км/ч столь неве- 
лик, что пассажиры могут разгова- 
ривать, не повышая голоса. Остано- 
вить машину снаряженной массой 
полторы тонны помогают эффек- 
тивные тормоза; впереди - диско- 
вые вентилируемые, сзади - бара- 
банные. В общем, американский универ- 
сал, быстрый, вместительный и комфорта- 
бельный, очень хорош для дальних поез- 
док. На нем предусмотрена даже система 
круиз-контроля. Причем расход топлива 
на загородной дороге составляет около 1 0 
л на 100 км пути, в городе, правда, при- 
мерно на 5 л больше. 

Стоит подержанный 10-летний уни- 
версал^ "Меркьюри-Сейбл” или его "двой- 
ник - "Форд-Торус” в столице в зависимо- 


В багажном отделении - два откидных силе- 

(Г.вГмГГ”*'' “ --ІмесгГя 
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сти от состояния 
около $7500, пяти- 
летний - примерно 
$15 000. Моему же 
коллеге машина до- 
сталась всего за 
$4500 неспроста: 
грязный салон (к 
счастью, современ- 
ная химия творит 
чудеса), разбитая 
фара, порванная 
обивка и, главное, 
неисправный "авто- 
мат”. Привести 
"Сейбл" в "боевое” 
состояние обошлось 
в копеечку, несмот- 
ря на то, что многие 
детали удалось ку- 
пить по дешевке на "свалке". 

Основные затраты на восстановление 
и эксплуатацию автомобиля приведены в 
таблице. Две с лишним тысячи "зеленых” на 
8000 км пробега - немало, и это без учета 
ГСМ и прочей мелочи. Еще одна иллюстра- 
ция того, что "дешево хорошо не бывает”. 
Сэкономить удалось немного, зато времени 


Светящийся центральный плафон - основное 
внешнее отличие "Меркьюри" от "собрата" - 
"Форда-Торус”. 




Затраты на ремонт 
и обслуживание автомобиля 
"Меркьюри-Сейбл стейшн вэгон” 
с 1996 по 1998 г. (долл. США) 

Наименование работ 


и деталей 

Цена 

Ремонт коробки передач 

1500 

ШРУСы в сборе 

100 

Фара 

100 

Фильтры масл., возд., свечи 

90 

Поворотный кулак. 


. наконечники рулевых тяг 

75 

Дверь передняя в сборе (б/у) 

50 

Аккумулятор 

50 

Наружный подшипник ступицы 


заднего колеса 

40 

Расточка торм. барабана 

20 

- Запаска б/у 

20 

Центральные крышки легко- 


1 сплавных дисков колес 

20 

1 Диск легкосплавный б/у 

15 

1 Часы 

4 

1 Лампочки 

2 
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Итого 


2086 


Мощность двигателя 
модели 1985 г. - 142 
л. с., современного - 
с четырьмя клапанами 
на цилиндр - 207 л. с. 


и сил было потраче- 
но изрядно. 

И все же "жи- 
вой” "Сейбл" или "То- 
рус" - удачное при- 
обретение для того, 
кто ценит комфорт, 
простор салона и ну- 
ждается в большом 
объеме багажника. 
Он универсален (не 
только потому, что 
кузов его зовется 
"универсал”) и дос- 
таточно неприхот- 
лив, как хороший солдат, который честно 
тянет свою лямку. Нам довелось познако- 
миться с "Фордом" - двойником "Сейбла”, 
бесшабашный хозяин которого 80 000 км 
ничего (!) не делал с машиной. Нет, мы не 
ратуем за такое отношение к автомобилю, 
только констатируем факт, который под- 
тверждает, что в заботливых руках "амери- 
канец” может служить долго. 




ГА 










Техническая характеристика 
Общие данные; число мест - 6/8; сна- 
ряженная масса - 1485 кг; максимальная 
скорость - 185 км/ч; средний эксплуатаци- 
онный расход топлива - 1 2,5 л/1 00 км; за- 
пас топлива - 71 л; топливо - АИ-93. Раз- 
меры, мм: длина - 4915; ширина - 1805; 
высота - 1400; база - 2695; колея спере- 
ди/сзади - 1565/1535; дорожный просвет - 
140; объем багажника - 1290/2290; радиус 
поворота - 6,1 м. Двигатель; шестицилин- 
дровый Ѵ-образный, угол развала цилинд- 
ров 60", с системой электронного впрыска 
топлива "Форд"; рабочий объем - 2979 см^; 
диаметр цилиндра и ход поршня - 88,9x80 
мм; степень сжатия - 9,3; мощность - 1 04 
кВт/142 л. с. при 4800 об/мин; максималь- 
ный крутящий момент - 217 Н м при 3000 
об/мин. Трансмиссия; привод на передние 
колеса; коробка передач - автоматическая 
четырехступенчатая; передаточные числа: 
I - 2,77; II - 1,54: Ш - 1.00; IV - 0,69; з.х. - 
2,26; главная передача - 3,37. Подвеска; 
независимая, со стабилизаторами попе- 
речной устойчивости, передняя - типа 
"Мак-Ферсон”, задняя - многорычажная. 
Тормоза; гидравлические с вакуумным 
усилителем; передние - дисковые венти- 
лируемые, задние - барабанные. Рулевое 
управление; реечное с гидроусилителем. 
Размер шин: 205/65П15. 
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іО том, что дальнобойщик живет в машине, знают многие. 
Как живет - известно лишь тем, кто испытал это на себе. 


Андрей СИДОРОВ, Фото автора 


Наиболее распространенные у нас 
магистральные грузовики КамАЗ сходят 
с конвейера без малого четверть века. 
За это время их кабина практически не 
изменилась. Тесная и спартанская, она 
явно не для дальней дороги. Во весь рост 
не встанешь, сносное спальное место - 
одно, второй водитель во сне довольст- 
вуется шишковатой поверхностью сиде- 
ний. Кухонную утварь и другие необходи- 
мые в дороге вещи приходится разме- 
щать в ограниченном пространстве каби- 
ны, проявляя чудеса изобретательности. 
А еще инструменты, грязная спецовка - 
машина, бывает, ломается. Все это выну- 
ждает дальнобойщика как-то дооборудо- 
вать рабочее место. 

В ЗР, 1997, № 11 мы рассказывали о 
таких конструкциях. Не всегда изящные, 
зачастую слепленные по образу и подо- 
бию собачьей конуры, они тем не менее 
обладают одним неоспоримым преимуще- 
ством перед стандартными кабинами - 
просторнее. Что ж, если промышленность 








Облицовка с мелкой сеткой, дефлекторы и на- 
кладки колесных ниш (на фото вверху) защища- 
ют машину от грязи. 


не в силах предложить что-то достойное, 
самавто” вынужденно занимает эту тю- 
нинговую нишу. Только какими бы совер- 
шенными не были самоделки, проблему 


нормального отдыха водителя в рейсе онк 
не решат - их единицы. 

Но сегодня, похоже, дело сдвинулось 
с мертвой точки и есть, наконец, повод по- 
говорить о серийных изделиях, выполнен- 
ных на высоком дизайнерском и инженер- 
ном уровне. 
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Таким был прототип. 
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Установить комплект можно самосто- 
ятельно. 


Наружный козырек не мешает обзору и защища- 
ет от солнцепека. 

На нашу статью "Колыбель дально- 
бойщика” первой и пока единственной от- 
кликнулась фирма "Автодизайн”, что в 
Набережных Челнах, предоставив нам 
возможность самим ознакомиться с одним 
из ее изделий - комплектом для доводки 
кабин автомобилей КамАЗ. 

Установленный на стандартную каби- 
ну, он делает ее неузнаваемой. Прежде 
всего, второе полноценное спальное мес- 
то. Оно расположено над штатным и мо- 
жет складываться, образуя вместитель- 
ную нишу для постельных принадлежно- 
стей и одежды. Среднее сиденье легко 
трансформируется в удобный двухэтаж- 
ный столик. Обедать за таким гораздо 
удобнее, чем держать горячую тарелку на 
коленях. Для водителя - отдельный сто- 
лик Он как крышка надевается на рулевое 
колесо. Подушка из комплекта спального 
места - такого же размера - позволяет 
вздремнуть, не покидая рабочего места. 
Под откидывающимся правым пассажир- 
ским сиденьем разместился объемистый 
ящик - удобное место для аптечки, знака 
аварийной остановки и другой походной 
мелочи. Сами сиденья тоже необычны - 
они гораздо толще и удобнее штатных. И, 
что надо отметить особо, обиты не кожза- 
менителем, а тканью. На таких в любую 
жару всегда комфортно - вентиляция! 


Еще несколько ящиков, один из кото- 
рых запирается на ключ, встроены в па- 
нель над ветровым стеклом. В ней же маг- 
нитола и ее акустическая система. Под 
верхнюю панель переместились противо- 
солнечные козырьки - теперь их три, по 
количеству мест. Кроме индивидуальных, 
снаружи над стеклом есть стационарный 
козырек. Он не мешает обзору и здорово 
выручает на солнцепеке, избавляя кабину 
от эффекта духовки. К тому же красив - 
придает облику грузовика законченность, 
солидность и определенный шарм. 

Гармонично встроены в боковины ка- 
бины взамен прежних, лопоухих, новые 
пластиковые дефлекторы. Они забирают 
"спрессованный" воздух из зоны повышен- 
ного давления перед автомобилем, фор- 
мируют тугие струи и направляют их 
вдоль дверей. Грязные брызги с колес не 
могут пробиться через эту воздушную за- 
весу - ручки дверей и зеркала остаются 
чистыми в любую погоду. Накладки, час- 
тично закрывающие колесные ниши, 
уменьшают грязевые потоки. Всегда чист 
и радиатор - решетка его облицовки изну- 
три закрыта мелкоячеистой сеткой. От- 
мыть ее от грязи и насекомых гораздо лег- 
че, чем соты. 

Модернизированная кабина стала не- 
сколько тяжелее базовой. Чтобы ее легче 
откинуть, например для обслуживания или 
ремонта двигателя, рычаги торсионов 
нужно переставить на три-четыре зуба 
вперед, увеличив их предварительную за- 
крутку. А можно заказать специальный 
гидроподъемник. Цилиндр его устанавли- 
вают между рамой и лонжероном кабины, 
а плунжерный насос - в любом удобном 
месте. Несколько движений монтировкой 
- и кабина поднята. Дороже, зато намного 
удобнее, чем вручную. 

Новый бампер с пластиковой наклад- 
кой при буксировке автомобиля на жест- 
кой сцепке снимать уже не придется... 
Вместо буксирных крюков, спрятан- 
ных раньше под бампер, установлены 


Двойные ступеньки (см. верхнее фото на стр. 127), 
поручни, щитки на глушителях - составляющие 
комфорта. 


\ 
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кратился расход топлива. Рев и завыва- 
ние рассекаемого воздуха сменились не- 
громким шипением за кабиной. 

В общем, на наш взгляд, тюнинг удал- 
ся. А можно ли все это воспроизвести в ус- 
ловиях домашней мастерской? Можно! 
Комплект спроектирован и устроен таким 
образом, что установить его под силу лю- 
бому мало-мальски рукастому водителю - 
подробная инструкция с фотографиями, 
сертификат соответствия и другие доку- 
менты прилагаются. Необходим лишь га- 
30 - или электросварочный аппарат, жела- 
телен точечный. В комплект входит высо- 
кая крыша, обивка, второе спальное мес- 
то, надоконная панель и набор усилите- 
лей. Цена - шесть тысяч 
рублей, но это в "Автодизай- 
не”, где могут установить и 
/А другое дополнительное обо- 
; , » рудование, вплоть до холо- 

'■ дильника. 

Существуют три вари- 
анта увеличенных кабин (на 
снимках); "Макси”, "Супер” и 
"Люкс” для автомобилей 
КамАЗ и ЗИЛ. Две послед- 
ние модели дороже и выпус- 
кают их по заказу. Кроме то- 
го, всех, кто решит заняться 
этим бизнесом, "Автоди- 


Среднее сиденье транс- 
формируется в двух- 
этажный столик. 


В ящике под правым 
сиденьем можно разме- 
стить инструмент или 
походную ме- 
лочь. 


проушины с пальцами. 

Доступ к ним всегда 
свободен. Насторажи- 
вает лишь надежность 
крепления проушин к 
лонжеронам рамы - вы- 
держат ли они букси- 
ровку груженого авто- 
поезда? 

Интересна конструкция глушителей - 
их два и расположены они вертикально на 
легкой рамке за кабиной, где не ржавеют 
(не купаются в каждой луже). А чтобы, 
прикасаясь к ним, не обжечься, сделаны 
щитки из нержавейки. Выведенные вверх 
трубы избавляют от ядовитого дизельного 
зловония возле стоящей машины с ниж- 
ним выхлопом. Такое решение давно вне- 
дрили профессиональные дальнобои - 
иначе зимой на стоянке не то что глаза 


в надоконной па- 
нели - сейф, два 
ящика, магнито- 
ла с динамиками. 
Под ней - три 
противосолнеч- 
ных козырька. 



щиплет - задохнуться можно. Ведь не 
всегда угадаешь направление ветра. А 
вставшему с наветренной стороны не- 
дотепе коллеги по традиции заколотят 
в трубу осиновый кол с ветошью - чтоб 
не вонял. Этому КамАЗу такая шутка 
больше не грозит. 

Обтекатель, установленный на ка- 
бине, изменил и поведение машины в 
движении. На 10% возросла макси- 
мальная скорость и на столько же со- 


Варианты модернизации кабин: 
а - ’ Макси”, б - "Супер”, в - "Люкс”. 


Отдельный столик для водителя, он 
же - место для короткого отдыха. 

Двухэтажный "спальник” достаточно 
просторный. 


зайн" приглашает к сотрудничеству - бес- 
платно обучит персонал всем тонкостям 
работы и снабдит необходимым оборудо- 
ванием. Дилеры продают базовые компле- 
кты и цену, естественно, накручивают. Ве- 
лика ли она, каждый решает для себя сам. 
Только полноценный отдых - такая же 
часть производственного процесса, как 
само движение. От качества первого пря- 
мо зависит второе. 
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Пилоты "Мак-Ларена" потерпели 
поражение в двух гонках подряд. 


”Я провел много разных гонок - скуч- 
ных и захватывающих, с большим количе- 
ством аварий и без таковых. Но такую ви- 
дел впервые! Настоящий кавардак! Пол- 
ное отсутствие логики! - заявил Жан Але- 
зи, один из опытнейших пилотов формулы 
1 . - Возможно, я сейчас посмеялся бы над 
этим, если бы соперники не уничтожили 
мою машину на первом круге... Хорошо 
еще, не оторвали голову!” 

В самом деле, традиционно остросю- 
жетный Гран-при Канады превзошел все 
самые смелые ожидания: массовые столк- 
новения в первом повороте после старта, 
остановка, повторный старт спустя полча- 
са, снова завал - на этот раз четыре пило- 
та, в том числе и Алези, выбыли из борь- 
бы. Дважды на трассу выруливал "пейс- 
кар” - автомобиль безопасности, собирая 
растянувшихся по дистанции гонщиков в 
стройную колонну... 

Но если учитывать турнирное поло- 
жение в нынешнем чемпионате мира, то 
досадный сход пилота команды "Заубер", 
стартовавшего с девятой позиции и опре- 
деленно рассчитывавшего на зачетные 
очки, конечно же, не главное событие 
этой гонки. Неожиданное фиаско лидиру- 
ющего ”Мак-Ларена” - вот что вызвало са- 
мые большие пересуды. 

Не проехав и полукилометра, снял 
перчатки обладатель поул-позишн Мика 
Хаккинен - на стартовой прямой отказала 
коробка передач. А на 19-м круге при оче- 

126 


редном ре-старте дроссельная заслонка 
подвела Дейвида Култарда. После этого 
Михаэлю Шумахеру по сути была обеспе- 
чена прямая дорога к победному финишу. 
Но немец сам себе создал сложности, ко- 
гда на выезде из боксов после замены 
шин и дозаправки грубо (будем называть 
вещи своими именами) вытолкнул за пре- 
делы трассы "Вильямс” Хайнца-Харальда 
Френтцена. За эту проделку судьи наказа- 
ли двукратного чемпиона 10-секундным 
штрафом, но это, в конечном счете, не по- 
влияло на результат. 

Неудовлетворенная команда "Виль- 
ямс" после финиша подала на действия 
Михаэля протест, но его, как и следовало 
ожидать, отклонили. Мыслимое ли дело - 
отобрать победу у "Феррари"?! Особенно 
сейчас, когда только один Шумахер спосо- 
бен противостоять "мак-ларенам”. 


Первый старт Гран-при Канады. Сейчас начнут- 
ся приключения... 

После провала в Канаде Хаккинен и 
Култард жаждали реванша. И три недели 
спустя во французском Маньи-Кур вроде 
бы взялись за дело. Однако Шумахер ве- 
ликолепно провел квалификацию, и Мике 
чудом удалось отвоевать у него первую 
позицию на старте. Правда, воспользо- 
ваться этим преимуществом финну не уда- 
лось. Когда дали старт - заглох двигатель 
"Стюарта" Йоса Ферстаппена, и осторож- 
ные судьи на всякий случай гонку приоста- 
новили. Повторный же старт выиграл Шу- 
махер, а его партнер по команде Эдди Ир- 
вайн умудрился обойти оба "мак-ларена" и 
занять вторую позицию - невероятно! Три- 
буны замерли в предвкушении острейшей 


Несколько неприятных мгновений в Монреале 
пережил Александр Вурц. 
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После финиша Дейвид Култард почему-то пря- 
тал свое лицо. 



Ответ напрашивался сам собой; а ни- 
куда. "Мак-ларены" по-прежнему самые 
быстрые, но "феррари" на этой трассе все- 
таки чуточку быстрее. Инженеры итальян- 
ской "конюшни" не тратили время даром, 
славно поработали над машиной во время 


ГРАН-ПРИ КАНАДЫ 
7 ИЮНЯ, Монреаль 
69 кругов по 4421 м 

1. М. Шумахер (Германия, "Феррари") 
- 1:40.57,355; 2, Дж. Физикелла (Италия, 
"Бенепон-Мекакром") - отставание на 
16,662; 3. Э. Ирвайн (Великобритания, 
"Феррари") - 1,00,058; 4. А, Вурц (Авст- 
рия, "Бенепон-Мекакром') - 1.03,232; 
5. Р. Баррикелло (Бразилия, "Стюарт- 
Форд") - 1.21,512; 6. Я. Магнуссен (Да- 
ния, "Стюарт-Форд") - 1 круг. 


ГРАН-ПРИ ФРАНЦИИ 
28 июня, Маиьи-Кур 
72 круга по 4251 м 

1. М, Шумахер - 1:34.45,026; 2. Э. Ир- 
вайн - 19,575; 3. М. Хаккинен (Финлян- 
дия, "Мак-Аарен-Мерседес") 
19,747; 4. Ж. Вильнев (Канада, "Виль- 
ямс-Мекакром")- 1.06,965; 5. А. Вурц- 


борьбы... Но что это?! Хаккинен и Култард 
вместо того, чтобы влегкую расправиться 
с Ирвайном и устремиться в погоню за Шу- 
махером, беспомощно повисли "на хвосте" 
у ирландца. А попытка Хаккинена совер- 
шить атаку привела к тому, что он просто 
развернулся и потерял время. Куда же де- 
валась ”мак-лареновская" прыть? 
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Паложеиие после 8 этапов 

Зачет пилотов: 1. М. Хаккинен - 50; 2. М. Шу- 
махер - 44; 3. Д. Култард - 30; 4. Э. Ирвайн - 
25; 5. А. Вурц - 14; 6. Дж. Физикелла - 13 
Зачет конструкторов; 1. "Мак-Ларен" - 80; 
2. "Феррари" - 69; 3. "Бенепон" - 27; 4. 
"Вильямс" - 19; 5. “Стюарт" - 5; 6. "ТѴѴР- 
Эрроуз", "Заубер" - по 4. 




тестов в Сильверстоуне и здесь же, в Ма- 
ньи-Кур. Удалось найти оптимальные на- 
стройки, команда выбрала правильную 
тактику на гонку, возможно, сказали свое 
слово и шины ’Тудьир" ("мак-ларены” обуты 
в "Бриджстоун")... 

Тривиальный, но все объясняющий от- 
вет. Если бы... Если бы не возникшее подо- 
зрение. что Мика и Дейвид попросту валя- 
ют дурака. Оно зародилось на последних 
кругах гонки. Вторая остановка Култарда в 
боксах затянулась почти на 40 секунд - из- 
за неисправности шланга заправочной ма- 
шины. Вернувшись на трассу восьмым, ан- 
гличанин без труда догнал и обогнал дале- 
ко не самых уступчивых Алези и Александ- 
ра Вурца, показал лучший круг (1.17,523) и 
вплотную приблизился к Вильневу! Вот 
так-то! А ведь всю дорогу "мак-лареновцы" 
неспешно ехали "в районе" 1 минуты 19 се- 
кунд! То есть, фактически на каждом круге 
добросовестно теряли по секунде... Немуд- 
рено, что им не удалось обогнать "Ферра- 
ри”. Как же так? Ведь получается, что гон- 
щики, которым автомобили позволяли 
ехать значительно быстрее, по каким-то 
причинам "прохлаждались”! Как будто ти- 


”Прост” Ярно Трулли взгромоздился на 
бер" Жана Алези... 


”3ау- 


тулы уже у них в кармане... Неужели на 
Гран-при Франции зрители вместо честно- 
го поединка наблюдали самый настоящий 
и заранее спланированный фарс? 

К счастью, это всего лишь предполо- 
жение. Возможно, в жизни "Мак-Ларена" и 
впрямь наступила небольшая черная по- 
лоса. Тем не менее, это уже второй в ны- 
нешнем сезоне случай, когда появился по- 
вод сомневаться в "бескомпромиссности” 
борьбы - вспомните Гран-при Аргентины, 
когда Хаккинен в точности так же невыра- 
зительно плелся за Шумахером, как в Ма- 
ньи-Кур несерьезно "атаковал" Ирвайна. 

Между тем, одержав во Франции свою 
третью в этом сезоне и 30-ю в карьере по- 
беду (четвертый результат за всю историю 
формулы 1), Михаэль предложил считать 
прошедшую половину чемпионата как бы 
несущественной. 'Теперь от Хаккинена ме- 
ня отделяют всего шесть очков. Можно ска- 
зать, только сейчас и начнется борьба за ти- 
тул. Наша команда наконец-то набрала силу, 
и я оптимистично смотрю на предстоящие 
гонки”. Эх! Нам бы столько оптимизма... 


Эдди Ирвайн 
и Михаэль 
Шумахер 
(справа) про- 
водят сове- 
щание с тех- 
ническим ди- 
ректором 
"Феррари” 
Россом Брау- 
ном. 



СПОРТ и ТУРИЗМ 
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Сегодня гонщик, завтра танкист - таким был девиз советского автоспорта накануне 
Великой Отечественной. 


Последнее сентябрьское утро 1937 
года выдалось в Киеве теплым и безвет- 
ренным. Красные стяги на флагштоках за 
дощатой трибуной, построенной накануне 
у обочины Житомирского шоссе, а ночью 
убранной энергичными лозунгами и ело- 
выми ветками, безжизненно повисли. 

- ...Советский автомотоспорт должен 
стать массовым! Все должны уметь управ- 
лять мотоциклом и автомобилем, чтобы в 
нужный момент суметь использовать это 
незаменимое боевое оружие и бить врага 
на его же территории! 

Первый Герой Советского Союза пол- 
ковник Анатолий Ляпидевский победно 
вскидывает правую руку. Громовое "ура" 
проносится над рядами вы- 
строившихся перед трибу- 
ной участников первенства 
СССР по мотоспорту, не- 
многочисленных зрителей, 
и под мощные аккорды "Ин- 
тернационала” прямо с яр- 
ко-голубого неба на двух па- 
рашютах спускаются букеты 
цветов и приветственный 
вымпел... 

Что и говорить, неузна- 
ваемо изменился советский 
автомотоспорт! Всего два 
года назад он считался едва 
ли не буржуазной заразой, 
а в 37-м стал уже частью 
государственной полити- 
ки. Третьего марта в 
"Правде” появилась статья Ляпидевского, в 
которой знаменитый на всю страну летчик, 
только что получивший звезду Героя за спа- 
сение челюскинцев, призывал молодежь 
сесть за руль автомобиля и мотоцикла. 

Разумеется, после публикации в глав- 
ной газете страны, ясно давшей понять, что 
автомотоспорт - это кратчайший путь под- 
готовки будущих танкистов и военных води- 
телей, гонками (во всяком случае на сло- 
вах) заболела вся страна. При Всесоюзном 
комитете по делам физкультуры и спорта, 
срочно выпустившем специальное постано- 
вление ”0 развитии автомотоспорта”, быст- 
ренько организовали Центральный автомо- 


Высшим достижением 
ГАЗ-ЦАМК стала скорость 
131,1 км/ч. 


токлуб СССР. Создавать автомотоклубы 
решили во всех областных, краевых и рес- 
публиканских центрах. Эти-то клубы и при- 
званы были готовить советских авто- и мо- 
тогонщиков. Казалось, большевистский эн- 
тузиазм и комсомольский 
задор вот-вот выведут 
Страну Советов в один 
ряд с крупнейшими авто- 
спортивными державами 
мира. 

Для начала нужно 
было построить гоноч- 
ные машины. "Конструк- 
торы должны подумать о 
советских "синих птицах”, 
которые будут бить миро- 
вые рекорды”, - писала 
"Правда”. И летом 1936 
года заместитель дирек- 
тора гаража ленинград- 
ского почтамта Г. Цвет- 
ков с помощью А. 

Рымко построил спор- 
тивный автомобиль на шасси ГАЗ-А с двух- 
местным обтекаемым кузовом. 

Но обычный "газик” с 40- 
сильным мотором при всем же- 
лании трудно было назвать 
спортивным снарядом. В конце 
1936 года после нескольких по- 
пыток сам Цветков установил 
высшее достижение своей ма- 
шины - 113,5 км/ч. Немногим 
лучше шли дела у другого ле- 
нинградского самодельщика - 
Александра Жарова. На его 


Антон Герель поднял планку личного 
рекорда до 132,1 км/ч. 


"специале", отличавшемся облицовкой ра- 
диатора от "Эмки", высоким нескладным 
кузовом и все тем же слабеньким стан- 
дартным мотором, Александр Лаврентьев 
30 мая 1937 года перекрыл "достижение" 
Цветкова, преодолев километр с хода со 
скоростью 117,72 км/ч. 

Но в эти дни уже заканчивалась по- 
стройка сразу трех машин. В автомобиль- 
ной лаборатории Центрального автомото- 
клуба (ЦАМК) появился симпатичный лу- 
поглазенький (машина была оборудована 
съемными фарами) ГАЗ-ЦАМК конструк- 
ции инженера Владимира Цыпулина. 

Это была уже не просто самоделка, а 
первая попытка создать серьезный спор- 
тивный автомобиль - дешевый, доступный 
и по возможности быстрый. На переделан- 
ное шасси ГАЗ-А в ЦАМКе установили 
форсированный до 60 л. с. при 3100 
об/мин двигатель ГАЗ-М1 с увеличенной 
до 6,0 степенью сжатия. 

Таким же путем пошел и ленинградец 
Антон Герель. 57-летний водитель автоба- 
зы Ленсовета также установил на удли- 


Модернизированный вариант "само- 
делки" Г. Клещева. 
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ненную раму ГАЗ- А форсированный до 55 
л. с. двигатель М1 . Его машина отличалась 
еще и массивным "килем” в хвостовой час- 
ти кузова. Наверно, Антон Игнатьевич ви- 
дел в одном из журналов фотографии ре- 
кордных "синих птиц" Малколма Кэмпбел- 
ла, которые в те годы побивали мировой 
рекорд скорости чуть не ежемесячно. 

Однако самую удачную конструкцию 
создали земляки Гереля Георгий Клещев и 
Павел Трусилло. Молодые ленинградские 
таксисты выпросили у дирекции своего 
парка отслуживший ГАЗ-А, прошедший к 
тому времени 300 тысяч километров. 

Двадцатишестилетний Клещев пока- 
зал себя гораздо более проницательным 
конструктором гоночной техники. Прежде 
всего он удлинил (на 30 см) и понизил (на 9 
см) раму ГАЗ-А, на 15 см снизил капот, что 
сразу же уменьшило площадь лобового со- 
противления машины. Клещев и Трусилло 
поставили более узкие, чем стандартные 
Тазиковские", шины, задние, к тому же, 
большего диаметра. Передаточное отно- 
шение главной передачи уменьшили с 3,78 
до 3,4. Старенький мотор снабдили двумя 
карбюраторами, диаметр клапанов увели- 
чили на 5 мм и изменили их форму, устано- 
вили распределительный вал от М1, уве- 
личили до 5,1 степень сжатия, поколдова- 
ли над впускным и выпускным трубопрово- 
дами, изменили систему зажигания. 

Тридцатого сентября 1 937 года маши- 
ны Гереля, Жарова, Цыпулина и Клещева 
сошлись на Житомирском шоссе под Кие- 
вом. В результате родились рекорды 


СССР на километр с хода - Клещев и Тру- 
силло развили 142,07 км/ч и с места - Жа- 
ров-Руданов, 95,064 км/ч. 

"Результаты, достигнутые товарища- 
ми Клещевым и Трусилло, свидетельству- 
ют об огромных возможностях дальней- 
шей реконструкции наших двигателей", - 
писал журнал "За рулем" в декабре 1937 
года. И все же, несмотря на бесконечные 
призывы развивать автомотоспорт, трес- 
кучие лозунги и даже зловещие намеки на 
вражеских лазутчиков, окопавшихся в 
ЦАМКе и других клубах, построить "совет- 
ские "синие птицы” оказалось делом го- 
раздо более сложным, нежели представ- 
лялось начальству и героям-летчикам. 

Четыре кустарных автомобиля, луч- 
шим из которых оказался собранный из 
хлама ”газик”-такси, представляли собой 
невеселое зрелище. Не получилось "дог- 
нать и перегнать" и у заводов. Построен- 
ный на ГАЗе ГЛ-1 конструкции Евгения Аги- 
това совсем ненамного опередил самодел- 
ку Клещева. В 1938 году он показал 147,84 
км/ч. Установленный позже на эту машину 
шестицилиндровый мотор ГАЗ-11 позволил 
поднять планку лишь до 1 61 ,87 км/ч. В 1 940 
году такое "достижение" выглядело более 
чем убого. Не говоря уже о том что оно ус- 
тупало рекорду России 1913 года! А это, 
как вы понимаете, уже политика. 

Постепенно о гоночных автомобилях 
и мотоциклах стали говорить все меньше. 
Совсем еще недавно другой народный 
летчик, Валерий Чкалов убеждал спортс- 
менов с трибуны; "Гонки-километровки 


особенно ценны, ибо выявляют не только 
высокий класс гонщиков, но и динамиче- 
ские качества машины”, а "За рулем” при- 
зывал: "Нам надо всемерно развивать 
борьбу за скорость. Надо работать над 
увеличением максимальной мощности 
двигателей, повышением степени сжатия 
и подъемом литровой мощности нашего 
автомобиля и мотоцикла. Надо упорно 
драться за то, чтобы советские гонщики 
на советских автомобилях и мотоциклах 
ставили не только всесоюзные, но и поби- 
вали международные рекорды”. Однако 
единственный раз мы сумели попасть в 
книгу автомобильных рекордов, когда 3 
октября 1938 года москвичи А. Пельтцер, 
А. Понизовкин и А. Титов достигли скоро- 
сти 63 км/ч на дистанции 3000 км на газо- 
генераторном ГАЗ-М1Г, превысив между- 
народный рекорд французов - 57 км/ч. 

И постепенно об автогонках забыли. 
На первый план выдвинулось военное 
обучение. "Дорогу военизированному 
спорту!" - называлась очередная Чкалов- 
ская статья в "Правде". "Нам нужны десят- 
ки, сотни тысяч мужественных, смелых, 
отважных водителей-спортсменов, овла- 
девших большевизмом и искусством вож- 
дения, военно-техническими знаниями, не- 
обходимыми будущему танкисту, автомо- 
билисту, мотоциклисту РККА”, - говори- 
лось в другой статье. 

По всей стране стали проводить крос- 
сы на серийных грузовиках и мотоциклах, 
в программу которых входили стрельба, 
метание гранаты, езда в противогазе. 
Всемерно пропагандировались военно- 
спортивные игры типа "погоня за против- 
ником” и "выслеживание воздушного ша- 
ра”. А после того, как в мае 1938 года во 
время километровой гонки в Москве Ми- 
хаил Громов (еще один герой-летчик) на 
подаренном ему в США "Корде-812” раз- 
вил 141,565 км/ч, едва не побив рекорд 
СССР, использовать зарубежную технику 
на соревнованиях запретили вовсе. 

И остались мы не то чтобы у разбито- 
го, а вообще без всякого корыта. Автомо- 
билей скоростных строить так и не научи*- 
лись, трасс не было (трижды сооружать ав- 
тодромы порывались - в Москве, Ленин- 
граде и Ташкенте, но до дела так и не дош- 
ло), гонщиков - тоже (согласитесь, трудно 
назвать этим именем спортсменов, участ- 
вующих лишь в километровых заездах). 
Однако было во всем этом и рациональное 
зерно: стало ясно, что "на коленке", только 
с голым энтузиазмом автоспортом зани- 
маться нельзя. Но долго еще, до 80-х годов 
оставались в отечественном автомото- 
спорте отголоски тех мрачных тридцатых. 
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Последний пред- 
военный рекорд 
СССР установил 
” 3 И С - 1 о 1 А - 
Спорт” в 1940 го- 
ду - 162,4 км/ч. 


Колонна горь- 
ковских "эмок” 
во главе с ГЛ-1 
направляется к 
старту рекорд- 
ных заездов. 



СПОРТ и ТУРИЗМ 




I 


I 




гонки 


"обсудил ситуацию" и принял просто убийст- 
венное (а может, самоубийственное) реше- 
ние! Такого не только в российском - в со- 
ветском автоспорте еще никогда не быва- 
ло! Федерация дисквалифицировала по 31 
декабря 1998 года всех обладателей лицен- 
зий РАФ, принявших участие в "запрещен- 
ном соревновании", - целый список из че- 
тырех команд и 20 гонщиков, в том числе 
титулованных Николая Больших, Алексея 
Васильева, Владимира Сухова, Николая 
Мезенцева, Дудина и других (можно поду- 
мать, что в России не несколько десятков, а 


Новейшие "даллары” - подлинное украшение 
нашего "кольца”. Однако конкуренцию они не 
обостряют, поскольку им просто нет равных... 
Виктор Маслов и Альберто Педемонте неиз- 
менно побеждают. 


Кольцевым гонкам в Москве не в состоянии 
помешать ни запреты, ни природные 
л,- катаклизмы. Тем не менее, есть повод 
^ * огорчаться и возмущаться 


Сергей ЗИНОВЬЕВ. Фото Сергея Иванова 


из чемпионата немудреным способом - объя- 
вила второй этап НГСА "запрещенными со- 
ревнованиями”. Тем не менее, в гонке на Во- 
робьевых стартовали почти три десятка 
спортсменов. 

Это была последняя капля, перепол- 
нившая чашу терпения функционеров РАФ. 
Спустя четыре дня Совет РАФ по спорту 


Двукратный чемпион России по кроссу Виталий 
Дудин, месяц назад дебютировав на "кольце", 
одержал победу в третьей для него гонке. 


{-..'Л,- 


В ночь с 20 на 21 июня над Москвой 
пронесся небывалой силы ураган. Не обо- 
шел он стороной и временную кольцевую 
трассу на Воробьевых горах, где в этот уик- 
энд проходил третий этап Национальной го- 
ночной серии АСПАС (НГСА). На брезенто- 
вые шатры ночевавших близ трассы команд 
обрушились сумасшедший ветер, вырывав- 
ший из земли деревья, и тонны воды. Вме- 
сто того, чтобы отдыхать и готовить маши- 
ны к воскресным заездам, гонщики и обслу- 
живающий персонал спасали спортивное 
имущество, норовившее переброситься на 
другую сторону Москвы-реки. Особенно тя- 
жело пришлось богатым командам 
"ЛУКойл-рейсинг" и "Финляндия Водка Тим 
Супертуринг Мобил Рейсинг" (назовут же!), 
чьи шатры размерами могли потягаться с 
ангарами... Отстояли. Никто не пострадал. 
Остались даже силы для шуток. Будущий 
победитель заезда легковых машин Кубка- 
1600 тольяттинец Виталий Дудин на следу- 
ющий день смеялся: "Полночи ушло на то, 
чтобы не улететь вместе с палаткой!” 

А утром пришло время оценить состо- 
яние трассы - горы сломанных ветвей, 
беспорядочно раскиданные водоналивные 
отбойники... Казалось, не судьба провести 
гонку. Однако в считанные часы восстано- 
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вили паддоки и сметенную с лица земли 
зону ѴІР, убрали с асфальта упавшие липы 
- жизнь на трассе быстро налаживалась. К 
полудню на Воробьевых только лужи напо- 
минали о кошмарах пережитой ночи. 

Но что эта буря в сравнении с громким 
скандалом, разразившимся вокруг НГСА в 
начале июня. Мы уже писали о разногласиях 
между организаторами этой серии и Россий- 
ской автомобильной федерацией (РАФ), при- 
ведших к тому, что одни гонщики предпочли 
выступать в НГСА, другие - в официальном 
чемпионате России, проводимом под эгидой 
РАФ. И вот незадача - в последние выходные 
мая этапы двух престижных соревнований 
совпали по времени. РАФ попыталась вос- 
препятствовать расколу и "утечке гонщиков” 






несколько тысяч "кольцевиков”). Еще десят- 
I ку команд и дюжине пилотов отказали в по- 
I лучении лицензий до 1 января следующего 
I года. Наказали также судей и, собственно, 

I организаторов - по мнению РАФ, неком- 
мерческая организация "АСПАС-спорт" от- 
I ныне до самого 2003 года не заслуживает 
I разрешения на проведение каких бы то ни 
было соревнований... 

Началась настоящая бумаж- 


Чемпионская команда ”Мил- 
лер-Пилот” подготовила к се- 
зону новую машину - "девя- 
носто девятой" модели. К со- 
жалению, с "восьмерками" она 
пока справиться не может. 


ная война. НГСА не осталась в долгу и преж- 
де всего получила заключение Института го- 
сударства и права Российской академии на- 
ук. Устав РАФ, на основании которого 
федерация живет и работает, не соответст- 
вует Федеральному закону "Об обществен- 
ных объединениях”, "Со- 
вет по спорту" Уставом во- 
обще не предусмотрен, а 
решения этого органа мо- 


Эдгарду Линдгрену уже за 
60 (!), а в трех гонках - три 
финиша на подиуме. Он 
лучший в, так называемой 
"Лиге Н" формулы 3. 


.Г 






му бедному автоспорту с многострадальным 
"кольцом" и не хватало! 

РАФ ответила коротким пресс-бюлле- 
тенем, из которого следовало, что федера- 
ция законно наделена спортивной властью 
на всей территории страны и пересматри- 
вать свои решения относи- 
тельно НГСА не намерена. 

Но давайте прислуша- 
емся и к другим голосам. К 
примеру, продюсеры теле- 
программ "Скорость" и 
"Кольцевые автогонки", ос- 
вещающих и серию НГСА, и 
чемпионат России, 23 июня 
обратились ко всем заинте- 
ресованным сторонам, в 
том числе спортсменам и 
командам: "...Гонки в том 
виде, в котором они сущест- 
вуют, на сегодня интереса для телевидения 
(читай - спонсоров, прим, автора) не пред- 
ставляют. Раскол лишь ухудшает ситуацию. 
Не доводите конфликт до абсурда. . . Забудьте 
свои амбиции или хотя бы отложите решение 
проблем на межсезонье. . ." Что тут еще доба- 


Элементы "западной жизни” - 
на этапах НГСА всем желающим 
предлагают продегустировать 
водку "Финляндия" из ориги- 
нальной упаковки... 


гут быть обжалованы в судеб- 
ном порядке как незаконные ^ 
(изданные с превышением пол- 
номочий)... Только этого наше- 


ЧЕ1У/|П1^«ОИАТ І^ОООИМ 

1 этап, 30-31 мая, Санкт-Петеобѵог 

(Москва, 'РѳйнарА-Фольксваген'); 2. А. Канишов (Москва 
лара-Оп2Г'Ѵ 2 Е Кѵва^мЖог^°'''л°' 'Эстонил-26“). Формула 3 1. В. Козанков (Москва. 'Дал- 
(Москва ^°пин. 'Туризм-ІбОО” 1.Д Щеглов 

ВА?2То83). Тараканов (С.-Пѳтѳрбург. 'Тойота-Королла'); 3. А. ФѳномѳновІМо^ва 

зТГ '“2 (Москва, -Эсони^Б-ѵ 

2.’/С’<^омѳнов^З А°^^^ Е. 1<^алА1^; 3. А. Лапин. Туризм-1600"- 1. М. Тараканов; 

ВАЗ-2110-91); 2. М. Тараканов; з! А. ГлТбоТ'^ Хонда-Сивик'). "Супертуризм" 1. Б. Маслов (Тольяпи, 

НіГО/Ѵ 

А ^ этоп, моя Г^ООКВО 

■Ре«'нат.фодьксва- 

Опель) "Супертуризм"- 1 Н Болкм « ѵ' 2- Н. Ветров (Москва, "Рейнард- 

. П этоп, 30“31 ^лоЯу ѴѵЛоокво 

Формула 3: 1. А. Педѳмонте (Италия, "Даллара-Рено");’2. В. Маслов Фоомѵла 3 "Лит н-- і -ч л..^. 

1 3. А. Судакс?^Х=кв°"^§^,»,::^^-) 

9 ”Форд-Мондео“), "Туризм"- ІА Зжоом- 

. Г Жмотов (Москва, Тойота-Королла"); 3. С. Еремин. Кубок 1600; 1. В Черевань (Орел ВАЗ 2ітзі’ 
2. В. Дудин; 3. А. Рыжов (Москва. ВАЗ-21083). 'і«ревань іирел, ВАЗ-21083); 

Ф л А І-, *** этап, 20—21 июня, Москва 

Формула 3: 1. А^ Педемонте; 2. В. Маслов; 3. А. Сухов (Видное. "Джак-26") Формула 3 "Лига Н"- 




и 


Дмитрий Королев (слева), Николай Больших и 
Андрей Сисюкин, выступающие в классе "Су- 
пертуризм”, праздновали успех на первом 
этапе НГСА. Сегодня все они лишены гоноч- 
ных лицензий. 


вить?! Да и нужно ли? Ведь и в РАФ, и е 
"УЮПАС-спорт" все это прекрасно осознают. . . 

Как вы уже поняли, несмотря на все 
запреты, третий этап НГСА все же состо- 
ялся. Смех сквозь слезы - в "запрещен- 
ном соревновании", проводимом органи- 
затором, лишенным лицензии, стартова- 
ли сплошь дисквалифицированные пило- 
ты. А тут еще этот невообразимый ураган, 
будто вставший на защиту "интересов” 
РАФ... Но что требовать от природы, если 
мы сами, находясь в здравом уме и трез- 
вой памяти, готовы в одночасье уничто- 
жить с таким трудом возрожденное нами 
же "кольцо"? В самом деле, абсурд. 
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Серьезные ралли беспроблемными не бывают. 
Лишний раз убедились в этом наши пилоты, 
выступающие на чемпионате Европы. 


Андрей КЛЕЩЁВ. Фото автора 


Две жирные черные полосы на ас- 
фальте ралли ”Хе6рос", сметенный с обо- 
чины гравий, покосившиеся от удара ме- 
таллические отбойники и несколько пова- 
ленных молодых елок. ’Вот "чайники"! - 
подумал я. - Наверное, в первый день рал- 
ли кто-то из хозяев трассы "приложил” в 
этом безобидном повороте свою "пятерку" 
или "восьмерку". Однако увидев в следую- 
щую секунду следы серебристой краски, 
заигравшие на отбойнике под выглянув- 
шим солнцем, оторопел: такая раскраска 
боевого автомобиля на этой гонке только 
у одного экипажа - "Форда” москвичей 
Александра Потапова и Евгения Живогла- 
зова из "Газпром ралли тим”! 

Мы расстались с нашими пилотами, 
выступающими в чемпионате Европы по 
ралли, после итальянского "Пьянкавалло", 
где Потапов занял пятнадцатое место, а 
Сергей Балдыков из "Александров-ралли” 
сошел из-за поломки трансмиссии. Но на 
следующую гонку с наивысшим коэффици- 
ентом сложности (20) - болгарскую "Албе- 
ну” - наши пилоты вышли не робкими гос- 
тями. 

Новенькая "Субару-Импреза ѴѴРС" 
"из-под" Колина Мак-Рея, полученная на- 
кануне старта, помогла Балдыкову выиг- 
рать два из первых четырех спецучастков 
ралли. А как только на отроги Балкан об- 


рушился дождь с туманом, свое веское 
слово сказал Потапов. Наука езды по мок- 
рому асфальту, блестяще усвоенная им на 
тяжелейшей трассе "Пьянкавалло", дала 
отличные результаты. На своем "Форде- 
Эскорт” Потапов помчал так, что ничего 
не смогли противопоставить на скользком 
покрытии ни вице-чемпион мира 1989 года 
итальянец Алессандро Фьорио, ни сереб- 
ряный призер чемпионата Европы-97 
Джанмарино Дзенере, ни восходящая 
звезда финского ралли Тони Гардемей- 
стер. Эх, если бы не "вылет” с трассы на 
самом "убойном" доле "Албены” - "Варби- 
це”, быть бы Потапову лидером после пер- 
вой секции ралли. К счастью, автомобиль 
почти не пострадал, а болгарские зрители 
быстро вернули газпромовский "Форд” на 
путь истинный. Каково же было удивление 
наших ребят, когда они услышали, что по- 




Александр Пота>іов"на ралли Хеброс . 




на мокром асфальте Албены' экипаж Александров 
ралли” занял третье место. 




казали на "Варбице” шестое время, проиг- 
рав победителю, Фьорио, каких-то 18 се- 
кунд! Только тогда, признался Потапов, он 
поверил в то, что действительно может 
выиграть "Албену". 

Поверил - и бросился наверстывать 
упущенное. Следующий доп экипаж "Газ- 
прома" ехал с отказавшим переговорным 
устройством, но тем не менее показал 
лучшее время! К старту очередного, деся- 
того спецучастка не подоспела техничка, 
из-за чего Потапов почти двадцать кило- 
метров вынужден был заниматься эконо- 
мией топлива и все же умудрился пока- 
зать второй результат вслед за Балдыко- 
вым. Одиннадцатый доп - "Карандилу" - 
Потапов вновь проехал быстрее Фьорио и 
сократил отставание от итальянца до ми- 
зерных четырех секунд. Но, видно, не 
судьба! Уже после финиша этого спецуча- 
стка, на спуске к городу Сливен, где у пи- 
лотов был запланирован перерыв, на 
"Форде" Потапова срезало маховик двига- 
теля. И вместо четырехсот очков за пер- 
вое место Александр получил жирную "ба- 
ранку"... 

Единственной отрадой для россиян 
стало в Болгарии третье место Балдыко- 
ва, всю гонку искавшего общий язык с 
"мировым раллийным автомобилем” и ус- 
тупившего на финише победителю, Фьо- 
рио, чуть меньше трех минут. 

А потом был "Рейд Польский" с сотней 
экипажей и семью пилотами из так назы- 
ваемых листов приоритета ФИА на стар- 
те. Добавим еще неважную организацию 
гонки и явные симпатии польских судей к 
своим гонщикам. Но все это не помешало 
нашим пилотам вновь заявить о себе. Про- 
пустив вперед только "Субару-Импреза 
ѴѴРС” чемпиона Европы Кшиштофа Хо- 
ловчика и "Тойоту-Королла ѴѴРС” фирмен- 
ного пилота "Тойоты-Кастроль” Роберта 
Грычынски, наши гонщики устроили на 
польском асфальте красивейшую дуэль за 
третье место. За четыре допа до финиша 
трехдневного ралли Потапов оторвался от 
Балдыкова почти на сорок секунд, и ижев- 
чанин уже поздравил москвича с победой, 
когда на автомобиле Александра сначала 
вышел из строя привод колеса, а затем 
сломался рычаг подвески. Две с полови- 
ной минуты штрафа за опоздание на пункт 





контроля времени - Потапов лишь шес- 
той... 

Следующая попытка поймать птицу- 
удачу состоялась через неделю на следу- 
■ощем этапе европейского первенства - 
болгарском "Хебросе”. Уж на этой-то гон- 
ке, где "Газпром” выделил Александру 
'Форд-Эскорт ѴѴРС” "из-под” выступающе- 
го в чемпионате мира тольяттинца Нико- 
ненко, казалось, Потапов просто "разо- 
рвет” немногочисленных соперников. Но 
(опять это "но")... "Хорошая "восьмерка" 
поедет лучше этой кучи блестящего сере- 
бристого железа! - нерадостно констати- 
ровал он, попробовав новый автомобиль. 
- У этой машины от настоящего "Форда- 
Эскорт ѴѴРС” только название!” 

Компьютер в блоке управления двига- 
телем, настроенный под грунтовую трас- 
су, на твердом покрытии оказался бесси- 
лен в прямом смысле слова — мотору не 
1 хватало мощности. А без достаточной тя- 



Сергей Балдыков. Впервые за всю карьеру ему выпал шанс отличиться в чемпионате Европы. 

бильно привозить” Потапову по нескольку бе силы улыбнуться москвич на пресс-кон- 
секунд на каждом доле. Правда, никто ференции. 

другой на второе место, кроме него, по- Но двенадцатый спецучасток "Хебро- 
сягнуть не смог, да и в ходе первого дня са” - "Святой Константин”, крутым серпан- 
гонки Александр проиграл Ясену всего тином падающий с вершин Родоп к озеру 
пять секунд. Сегодня мы нашли просто Батак, лишил Потапова последних остат- 
замечательные настройки задней подвес- ков оптимизма. Еще накануне после этого 
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Положение после ралли "Хеброс” 

Хубару-Импреза") - 640 очков; 2. Дж. Кунико (Италия, 'Форд-Эскорт 
.о и (Италия, "Субару-Импрѳза') -550; 4. П. Лонги (Италия, -Тойота-Селика') 

"Субару-Импреза \Л/РС") - 480; 6. Я. Попов (Болгария, 'Форд-Эскорт 
ѴѴРС ) - 440; ...17. А. Потапов (Россия, "Форд-Эскорт ѴѴРС) - 270. 


I ги на колесах, как известно, не 
бывает ни приемлемого раз- 
гона, ни торможения, ни 
I уверенного управления 
I автомобилем в пово- 
' ротах. "Раскручи 
і ваешь на стар- 
|те турбину, 
бросаешь 


оцепле- 
ние, а маши- 
на, вместо того 
чтобы сорвать ко- 
леса в букс, чуть ли 
не глохнет...” - в отчая- 
нии хватался за голову По- 
і тапов. Так и пришлось старто- 
вать на полумертвой машине, у 
которой к тому же возникли какие- 
то необъяснимые проблемы с тормоза- 
ми... Разве не обидно - по классу на по- 
рядок превосходить соперников и быть 
обреченным на поражение?.. 

Конечно. Александр немного лука- 
вил, ставя динамические характеристи- 
ки своего "ѴѴПС” на один уровень с по- 
казателями "восьмерки". Но то, что се- 
ребристый автомобиль "Газпрома" на 
асфальте далек от победных кондиций, 
стало ясно уже на первых спецучастках, 
когда лидер болгарских раллистов Ясен 
Попов, чей "Форд-Эскорт ѴѴНС" наши ре- 
бята легко обгоняли в Польше, начал ста- 


КО- 


Меняют 
робку пере 
дач на "Фор 
де-Эскорт”... 


Евгений ЖивоглазоЕ 
пытается поднять на 
строение своему пило 
ту, Остапову. 


ки, при которых автомобиль держит ас- 
фальт, как приклеенный. Так что, не имея 
мотора и тормозов, попробуем бороться с 
Поповым за счет подвески!” - нашел в се- 


допа механикам "Газпрома” пришлось ме- 
нять забарахлившую коробку передач. А 
сейчас на спуске перед крутым правым 
поворотом, где пилоту необходимо мгно- 
венно осадить машину со 1 20 до 70 кило- 
метров в час, Потапов не смог "воткнуть” 
ни четвертую, ни третью, ни вторую пе- 
редачу. А на оставшейся первой машина с 
заблокированными колесами, развернув- 
шись вокруг своей оси, влетела в тот са- 
мый злополучный отбойник... 

Нет, Потапов не сошел - поврежде- 
ния для "Форда” не смертельные, но пос- 
ледующие восемь спецучастков преврати- 
лись в сплошное мучение. "Мертвый” мо- 
тор, "ватные” тормоза, "больные" третья и 
четвертая передачи - удивительно, что 
москвич вообще добрался до финиша. 
Проиграв Попову меньше минуты, Алек- 
сандр все же заработал причитающиеся 
ему за второе место 150 очков... 

В свое время Потапову, не отверга- 
ющему всяческого рода прорицания, бы- 
ло предсказано много трудиться в этом 
году, но не рассчитывать на блестящий 
конечный результат. Зато в следующем 
сезоне... Сбудется ли это пророчество 
или Александр сможет перебороть судь- 
бу и обстоятельства, покажут гонки в 
Германии, Греции и на Кипре. 

Р. 8. Когда этот материал готовился 
к печати, стало известно, что вторая на- 
дежда россиян в чемпионате Европы - 
Сергей Балдыков слег с тяжелым дву- 
сторонним воспалением легких и лишил- 
ся реальной возможности возглавить 
промежуточную классификацию чемпио- 
ната после ралли "Дойчланд”, на которое 
команда "Александров-ралли" возлагала 
немало надежд... 
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ПОКА БЕЗ ГРОМКИХ ПОБЕД 


Очередные этапы европейского кроссо- 
вого чемпионата вновь не принесли россий- 
ским спортсменам громких побед. Тем не ме- 
нее, и во французском Фалейра, и в герман- 
ском Зеелове баггистам из команды "Газпро- 
ма" удалось зарабо- 


тать зачетные очки. 
Причем в Германии Александр Желудов и 
Роман Колесников показали свои лучшие в 
этом сезоне результаты. Желудов финиши- 
ровал пятым в финале ''багги-1 600" (в этом 
классе разыгрывается Кубок Европы), а Ко- 
лесников - шестым в ”багги-3500’’. В классе 
легковых машин Россию представлял Илья 
Резниченко - шестое место. Ожидаемый де- 
бют еще одной российской команды не со- 
стоялся - тольяттинец Виктор Горшков и са- 
марец Динар Ханжаров не успели подгото- 
вить к Зеелову свои "рено-меганы". 


Чемпионат Европы по кроссу, 
положение после 4 этапов 

"Легковые-ЗбОО”: 1. X. Вильд (Герма- 
ния, ’*СЕАТ-Ивиса”) - 59 очков; 2. А. Дамбис 
(Литва, ”Форд-Эскорт”) - 54,5; 3. М. Эіт 
(Швейцария, ”Форд-Эскорт”) - 46,5... 11. 
И. Резниченко (Россия, "Фольксваген- 



НА ТРАССЕ РАЛЛИ - ТРАУР 


Трагедия произошла на трассе ралли 
"Белые ночи” за несколько дней до старта. 
Во время тренировок автомобиль тольят- 
тинца Александра Артеменко врезался в 
лесовоз - один из тех, что бессистемно 
курсируют по узким лесным карельским 
грунтовкам. Штурман Анатолий Денисов 
погиб. Пилот с тяжелой травмой головы 
был отправлен в больницу. 

Гонка, в которой стартовало 47 эки- 
пажей, завершилась победой другого 
гонщика из Тольятти - Виктора Школь- 
ного, выступавшего на "десятке”. Генна- 
дий Денисов на "Мицубиси-Лансер" был 
вторым. Теперь только они двое сохра- 
няют шансы догнать пропустившего "Бе- 
лые ночи” лидера чемпионата в абсолют- 
ном зачете Сергея Успенского - на его 
счету четыре победы в шести этапах 
чемпионата. 


Гольф”) - 18. ”Багги-1600”: 1. Ж. Петерс 
(Люксембург) - 65,5; 2. Ф. Дюизендстра 
(Голландия) - 53; 3. И. Лессинг (№рмания) - 
43... 6. А. Желудов (Россия) - 36,5. "Багги- 
3500”: 1. Ж-П. Винсендо (Франция) - 52; 2. 
В. Эбелер (Гёрмания) - 49; 3. Я. Штетина (Че- 
хия) - 43... 7. Р. Колесников (Россия) - 30. 



На "Субару-Импреза" Сергей Успенский выиг- 
рал четвертый и пятый этапы чемпионата - рал- 
ли "Сестрорецк" и "Гуково". 


Чемпионат России по ралли, 
абсолигтый зачет, 
положение после 6 этапов 

1. С. Успенский (Москва) - 80 очков; 
2. Г. Денисов (Москва) - 54; 3. В. Школь- 
ный (Тольятти) - 48; 4. А. Кузнецов (Мо- 
сква) - 38; 5-6. В. Новиков (Екатерин- 
бург), С. Балдыков (Ижевск) - по 30. 








запоздалый УСПЕХ 
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Легендарная 
гонка ”500 миль Ин- 
дианаполиса” утрати- 
ла былое величие из- 
за раскола Индикара 
на две неравные час- 
ти. Она проходит те- 
перь под эгидой "Ли- 
ги Гонок Инди" (Іпбу 


Пасіпд Геадие) и является этапом серии, в 
которой выступают в основном доселе не 
снискавшие лавров ветераны американ- 
ского автоспорта и новички, зачастую бес- 
таланные. Тем не менее, это по-прежнему 
одна из вершин, которую мечтают поко- 
рить многие пилоты. 

В этом году удача улыбнулась 40-лет- 
нему Эдди Чиверу. Американец триум- 


фально выиграл 82-ю "Инди-500”, получив 
за эту победу почти полтора миллиона 
долларов. Успех можно назвать запозда- 
лым, ибо Чиверу ни разу не довелось по- 
бедить ни в формуле 1, где он провел 139 
гонок, ни позже - в серии КАРТ, второй и 
лучшей части бывшего Индикара. Гонщи- 
ки. выступающие в КАРТ, в Индианаполи- 
се не стартуют уже третий год... 


ТРИУМФ ^^ПОРЩЕ" I 

В отличие от заокеанской ”Инди-500", 
европейская гонка ”24 часа Ле-Мана" - со- 
вершенно обособленная, не входит ни в 
какие чемпионаты и по-прежнему в 
большом авторитете. Это подтвер- 
дил состав участников - полсотни 
экипажей, дюжина экс-пилотов фор- 
мулы 1, победители многих нацио- 
нальных первенств. 

Ожидалась напряженная борь- 
ба между командами "Тойота" и 
"Мерседес-Бенц", собравшими под 
свои флаги целую плеяду звезд ав- 
тоспорта. Могли поспорить с ними и 
"мак-ларены”... Но вышло иначе. Все 
фавориты сошли или потеряли мас- 


су времени из-за технических проблем, а 
на финише торжествовала "Порше” - ее 
экипажи заняли первое и второе места. 


"24 часа Ле-Мана" 

1. Л. Аелло, А. Мак-Ниш, С. Ортел- 
ли (Франция, Англия, Франция, ”Пор- 
ше-911 СТ198”) - 354 круг; 2. И. Мюл- 
лер, У. Альцен, Б. Воллек (Германия, 
Германия, Франция, ”Порше-911 
ОТ198”) - 350; 3. А. Сузуки, К. Хошино, 
М. Кагеяма (все - Япония, ”Ниссан- 
Я390 СТ1”) - 347; 4. С. О’Рурк, Т. Саг- 
ден, Б. Оберлен (Англия, Англия, США, 
”Мак-Ларен-БМВ РІСТВ”) - 343; 5. Дж. 
Нильсен, М. Крумм, Ф. Лагорс (Дания, 
Германия, Франция, ”Ниссан-Я390 
СТ1”) - 342; б. Я. Ламмерс, Э. Кома, А. 
Монтермини (Голландия, Франция, 
Италия, ”Ниссан-Я390 ОТ1”) - 342. 
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Где провести отпуск? 

Один из вариантов; посетить 
северного соседа - Финляндию. 


что в наличии есть все необхо- 
димое. начиная от микроволно- 
вой печи и посудомоечной ма- 
шины и кончая сауной и прича- 
лом с лодкой. Сюда можно до- 
бавить камин и полный элект- 
рический обогрев дома с су- 
шилкой для одежды. Ближай- 
ший магазин - 7 км, ближай- 
шая остановка автобуса - 3,5 
км, ресторан - 8 км, вода (озе- 
ро) - 50 метров, лыжная трас- ' 

са - 3 км, трасса слалома - 35 
км. И так далее. ; 

В каталоге, который вы і 

сможете получить в любой ! 

приличной турфирме, специа- | 

лизирующейся на Финляндии, 
есть полное описание множе- ( 

ства коттеджей с подробными 
данными обо всем, включая | 

расстояния до жизненно важ- і 

ных объектов. ( 

Теперь - о расценках. На > 

них влияет сезон и местополо- > 

жение коттеджа (расклад для » 

"нашего” домика - в таблице). < 

Ценовая зона ”1 ” - это условно г 

юг страны, "тысяча озер”, "2” - і 

почти вся Лапландия, Мекка ^ 

лыжников и любителей дикой ( 

природы. Финская марка (Ріт) ► 

соотносится с долларом США і 

примерно как 6:1 (или проще - і 

почти равна рублю). Учтите, г 

Г 

Культурная программа: экспози- ). 

ция ретро-автомобилей в Тампере. 
“Победа”, “Москвич”, “Волга”... ^ 


Отпуск в коттеджах Фин- 
ляндии порой рекламируют как 
"элитный”. Однако это модное в 
последнее время слово в данном 
случае говорит вовсе не о том, 
что снять коттедж могут только 
те, кто принадлежит к финансо- 
вой элите. Скорее, наоборот - 
этот вид отдыха доступен мно- 
гим. Единственное обязательное 
условие - наличие автомобиля. 
Ибо это значительная экономия 
на авиа- (железнодорожных) би- 
летах - раз и свобода перемеще- 
ния по "загранице” - два. 

Сколько стоит? Неизбеж- 
ный вопрос каждого, планиру- 
ющего отпуск. Краткий ответ - 
дешевле, чем в "здравницах на 
побережье Черного моря" и "в 
дюнах Прибалтики”. 

Чтобы вычислить пример- 
ную сумму для успешного пре- 
бывания на лоне финской при- 
роды, надо четко знать: сколь- 
ко человек, когда и где собира- 
ются провести отдых и, естест- 
венно, их запросы. Вот кон- 
кретный пример (личный). 

У "нашего" коттеджа были 
такие параметры. Первый - 
4+4. Это значит, что он рассчи- 
тан на восемь человек: четыре 
места официальные и четыре 
дополнительные в виде матра- 
сов на полу в мансардных ком- 
натах; второй - "четыре звез- 
ды” (****). Они говорят о том. 


Игорь ЛАГУТИН 





что в проспектах приведены 
цены за дом. а не за место. По 
I договоренности с хозяином 
[можно пристроить еще пароч- 
ку человек, однако это надо 
оговорить заранее. 

Теперь посчитаем, сколько 
же должен заплатить каждый 
участник подобного мероприя- 
тия. Итак, срок отдыха - одна 
неделя (восемь дней, например 
; с четверга до четверга), юг Су- 
оми, коттедж "четыре звездоч- 
ки". восемь человек, сезон, до- 
пустим, летний. $570 надо за- 
I ; платить за дом и услуги хозяи- 
на целиком. Делим на восемь 
участников. Получаем, округ- 
лив, $71 за неделю. Делим на 
восемь дней. В итоге каждый 
человек за проживание должен 
заплатить примерно $9, или 55 
рублей в сутки. Попробуйте 
.найти гостиницу с такими це- 
Інами. Столь дешевый постой - 
I разве что в так -называемом 
хосте” (нечто вроде студенче- 
ского общежития). 

I Еда - одна из проблем для 
зоссийского автотуриста за 
і|границей - в Финляндии реша- 
М9ТСЯ относительно просто. Кое- 
что можно взять с собой, кое- 
что безболезненно для кошель- 
ка купить на месте. К примеру, 
если вы решили готовить сами, 
а для этого в коттеджах есть 
все - от электрической плиты 
ЙО полного набора посуды и не- 
обходимого инструмента в виде 
чожей, вилок, "открывашек" - 
го учтите, что картошка в Фин- 
ляндии лучше нашей и стоит 
примерно столько же, мясо и 
рыба несколько дороже, цены 
на полуфабрикаты если и выше, 
чем у нас, то ненамного. Хлеб 



дорог, однако огромное разно- 
образие всякого рода соблазни- 
тельной выпечки пересилит ту 
самую "жабу”, которая обычно 
душит финансовый разгул лич- 
ности. Покупки имеет смысл де- 
лать в больших супермаркетах, 
там дешевле и выбор больше. 
Если питаться в кафе или рес- 
торанчиках, то потратитесь не- 
намного больше, чем в "нашем" 
'Макдоналдсе". Любителям пи- 
ва могу посоветовать "зата- 
риться" этим продуктом либо 
дома, либо на границе. Пол-лит- 
ровая кружка пива в Суоми сто- 
ит около четырех долларов. 
Только помните о строгих нор- 
мах ввоза спиртного в эту стра- 
ну (пива - не более 1 5 л) и осо- 
бенно не усердствуйте. 

Бензин в Финляндии до- 
рог. Цена ”95-го” - около $1. В 
выходные бензин несколько 
дешевеет. Автоматические ко- 
лонки продают топливо подо- 
роже, зато круглосуточно. 

Дополнительный сер- 
вис. Сняв домик, вы в "нагруз- 
ку” получаете некоторые льго- 
ты. А именно; можно догово- 


Коттедж “четыре звезды": ком- 
фортно, недорого. 

риться с хозяином и взять у не- 
го напрокат мотор к лодке, 
снегоход или водный мото- 
цикл. В частном порядке это 
проще, никто "прав” не требует 
и цена договорная. Если пове- 
зет, любители конных прогулок 
смогут арендовать лошадь. 

Если не хотите заниматься 
уборкой помещения перед отъ- 
ездом (ибо положено "оставить 
коттедж в том состоянии, в ко- 
тором вы его получили”), не рас- 
страивайтесь - заплатив хозяи- 
ну домика 200 марок ($35), вы 
снимите с себя эту неприятную 
обязанность. Некоторые тур- 
фирмы просят внести эту сумму 
заранее, а по возвращении из 
дальних странствий деньги воз- 
вращают, если домик оставлен 
в чистоте и порядке. 

Внимание! Если надумали 
отправиться в Финляндию и за- 
бронировать коттедж, лучше 
всего обращаться в финскую 
туристическую фирму. Если та- 
ковой нет, помните - стоимость 
услуг по бронированию коттед- 


жа и получению визы не должна 
значительно превышать 20 дол- 
ларов США (консульский сбор 
100 Ріт сюда не входит). Боль- 
ше просят только посредники, 
без которых вполне можно 
обойтись: ищите фирму с кво- 
той на оформление турпоездок 
в Финляндию, хотя таких немно- 
го. Бронировать жилье надо не 
позднее чем за 14 суток, лучше 
за 28. А за две недели до отъез- 
да вы должны получить под- 
тверждение, что вас ждут имен- 
но в указанные сроки. В сезон 
бронировать коттедж можно на 
срок не менее восьми дней. 

Памятка. Для путешествия 
необходимы: заграничный пас- 
порт; виза; ваучер или сертифи- 
кат, где сказано, что вы забро- 
нировали дом; страховка - "зе- 
леная карта" (сегодня ее можно 
приобрести за 160-180 рублей 
на две недели для машины 
класса ВАЗ-2105); не менее 200 
Пт на человека в день, на весь 
срок пребывания в Финляндии 
(официальное требование, ко- 
торое редко проверяется на де- 
ле); хорошее настроение. Удачи! 





Сезон 


Ценовая 

зона 




Ориентировочная стоимость недельного проживания в 
коттедже "четыре звезды" по сезонам 


Финляндия: райский отдых на воде. 


Период 

140 &- 02.08 

20 . 12 - 06.01 

14 . 02 - 21 . 02 _ 
20.12^6.01 

14 . 02 - 25.04 
07 . 06 - 14.06 
02 . 08 - 16.08 

21 . 02 - 14.03 


Стоимость, 
Ріт($) 

3421 
( 570 ) 


2853 


09 . 04 - 13.04 ^ ( 475 ) 

23 . 08 ^ 13.09 


все остальное 
время 


2284 

( 380 ) 
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Ранняя работа Фигони - ”Деляж ОвС Дропхидкупе” (1931 г.). 
Автомобиль со 100-сильным восьмицилиндровым мотором 
неоднократно побеждал на "Конкурсах элегантности". 


Жозеф Фигони родился в 1894 году в Италии, но вырос во 
Франции, имевшей в то время основания оспаривать у Германии 
титул ведущей автомобильной державы. Еще до изобретения 
двигателя внутреннего сгорания несколько французских компа- 
ний, в том числе “Де Дион-Бутон”, выпускали самодвижущиеся 
паровые экипажи. 

Начав с черной работы в автомастерской, молодой Фигони 
прошел школу ряда кузовных фирм. Затем в ателье “Лавока э 
Марсо” участвовал в создании спортивных “бугатти”. Наконец, в 
1 923 году он основал в Булони собственное автомобильное пред- 
приятие. 

Успех не пришел в одночасье. Три года Жозеф Фигони гото- 
вил первые презентационные модели, поддерживая предприятие 
тем, что ремонтировал старые машины. Еще два года ушло на по- 
иск контрактов. 

Работая в “Лавока э Марсо”, Фигони увлекся идеей создания 


максимально обтекаемого кузова и углубился в изучение приро- 
ды воздушных потоков. Он стал постоянным посетителем обсер- 
ватории Эйфеля. Там Жозеф встретил инженера Андро, профес- 
сионала в области аэродинамики. Молодые люди подружились и 
приступили к разработке кузовов для спортивных моделей “Таль- 
бо-Лаго" Т150 ИТ150С. 

В 30-е годы гамма моделей спортивных и прогулочных авто- 
мобилей, над которыми работал Жозеф Фигони, значительно 
расширилась. Его ателье имело к тому времени долгосрочные 
контракты с “Испано-Сюизой", “Деляжем” и “Балло”. Приближал- 
ся звездный час честолюбивого итальянца. В 1 933 году в 24-ча- 
совой гонке в Ле-Мане первой на финиш пришла “Альфа- Ромео”, 
пилотируемая Раймондом Соммером. Кузов этого автомобиля 
был построен фирмой Фигони. В 1935 году уже несколько машин, 
стартовавших в Ле-Мане, - “Альфа-Ромео", “Лоррен-Дитрих”, “Бу- 
гатти-57" и “Делаэ” - “одевались” в ателье мастера. Не все пока- 
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"Роллс-Ройс Фантом Іі” | 
рабочим объемом 7668 см^ 


(1932 г.) с шестицилиндровым двигателем 
был приобретен принцем Непала. 


зывали лучшие спортивные ре 
зультаты 


но многие из “не- 
удачников” наверстывали 
упущенное в специальных 
конкурсах красоты. 

Производители шас- 
си наперебой размещали у 
Фигони заказы. Так поступил 
Тони Лаго, руководитель 
компании "Тальбо”, 
переживавшей не 
лучшие времена. Кузов модели ^ 
“Тальбо-Даррак-Н78" стал шагом к 


Кабриолет "Делаэ-135МЗ” был 
представлен на Парижском 
автосалоне 1936 года. Таких 
автомобилей было сделано всего 
десять или одиннадцать. 


возрождению его фирмы. 
Чарльз Вейффенбах, владелец 
фирмы “Делаэ", попросил Фи- 
гони "сшить костюм" для ново- 
го автомобиля “18 СѴ Супер 
Люкс”. Машина, напоминаю- 
щая фюзеляж аэроплана, уста- 
новила рекорды в 24-часовом, 
48-часовом и 1000-километро- 
вом заездах. Это был триумф 
И все же, несмотря на 
громкие успехи, для осуществ- 


Родстер ”Делаэ-135М8” 1938 года 
со 130-сильным (3557 см^) двига- 
телем. Автомобиль считался во 
Франции одним из лучших среди 
спортивных. 


I 
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Успех нового пред- 
приятия оказался связан 
с именем упоминавшего- 
ся уже Вейффенбаха. 
Для премьерного показа 
новой престижной серии 
“Дел аэ- 135” ему потребо- 
вался революционный, 
поражающий воображе- 
ние кузов. Результатом 
долгой и кропотливой ра- 
боты Фигони и его помощ- 
ников стал двухтонный 
двухместный кабриолет, 
украсивший Парижский 
автосалон 1936 года и 
проданный там же за 150 
тысяч франков (сумма по 


тем временам весьма 
впечатляющая). Покупатель - известный в ту пору ближнево- 
сточный плейбой Али Хан - увидел в очертаниях “Делаэ” пре- 
красные женские формы. Но Фигони, создавая этот образ, был 
далек от чувственности. Его влекло аэродинамическое совер- 
шенство обычной дождевой капли. Стремление создать кузов в 
стиле “Капля воды” осуществилось в “Делаэ-135” лишь частич- 
но. В полной мере добиться желаемого мастер смог чуть позже, 
показав миру “Тальбо-Лаго Т150 88". С 1937 года до начала 
второй мировой войны было выпущено всего несколько экзем- 


”Делаэ-175 кабриолет” (1949 г.). Его мотор рабочим объемом 4,5 л 
развивал 140 л. с. Автомобиль принадлежал махарадже одного из 
штатов Индии. В 80-е машиной владел Элтон Джон. 

Фигони отошел от дел и жил одному ему известными идеями, ко- 
торым уже не суждено было воплотиться во что-то реальное. Он 
умер в 1978 году. 

Сегодня автомобили с кузовами от Фигони достояние только 
очень богатых коллекционеров. Остальным суждено восхищать- 
ся ими на расстоянии. 


ления новых смелых идей Фигони не доставало капитала. Маэст- 
ро, будучи творцом, недолюбливал все связанное с бухгалтерией, 
торговлей и в конце концов оказался перед дилеммой: либо до- 
вольствоваться достигнутым, либо искать богатого и компетент- 
ного компаньона. Располагая хорошими связями в родной Ита- 
лии, Фигони выбрал себе в партнеры соотечественника Овидио 
Фалаши. В 1935 году известное кузовное ателье получило новое 
имя: “Фигони э Фалаши”. В обязанности первого входила разра- 
ботка новых моделей, второй занимался маркетингом и сбытом. 

Легендарный ”Тальбо-Лаго Т15055" 1938 года. Мощность его 3-лит- 
рового двигателя была доведена до 165 л. с. На фото - один из шести 
автомобилей, выступивших на гонке в Ле-Мане в 1939-м. 


пляров этой модели, занявшей почетное место среди знамени- 
тых автомобилей XX века. 

Во время оккупации Франции у ателье Фигони и Фалаши по- 
явились новые хозяева, которые перепрофилировали предпри- 
ятие на выпуск деталей для военных самолетов. Настоящие же 
владельцы довольствовались маленькой мастерской, где делали 
электрические печки и радиаторы. После войны звезда Фигони 
уже не взошла. Былая страсть европейцев к шикарным прогулоч- 
ным и спортивным автомобилям осталась в прошлом. К тому же 
в 1949 году французское правительство ввело высокий налог на 
автомобили с большим рабочим объемом двигателя. 

Правда, итальянские корни Фигони и Фалаши некоторое вре- 
мя поддержали их пред- 
приятие. Оказалось, что 
глава компании “Симка" - 
тоже итальянец. Резуль- 
татом сотрудничества 
троих соотечественников 
стала небольшая спор- 
тивная модель, но успех 
ее на французском рынке 
вызвал сокращение про- 
даж других машин этой 
марки. И фирма вынужде- 
на была положить этому 
конец - прекратила по- 
ставку комплектующих. 
Предприятие “двух Ф” за- 
крылось Фалаши вернул- 
ся в Италию, а Жозеф 
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ШОТРИТІ, кто ПРИВХАЛ 


іХ-і 




собеседник 
Алексей 
БАТАЛОВ - 


известный 


режиссер, 

профессор 


ровесник 

журнала 


МЫ, 



АЗЫВАЕТСЯ, 


РОВЕСНИКИ 




- Алексей Владимиро- 
вич, правда ли, что вы, мож- 
но сказать, профессиональ- 
ный водитель? 

- Действительно, это так. 
"Профессионалом” стал еще в 
армии. Там получил "класс- 
ность”, водил грузовики, авто- 
бусы. Мне в о6щем-то очень по- 
везло: в то время автомобиль 
был пределом мечтаний каждо- 
го молодого человека. 

- Выходит, на роль в 
фильме “Дело Румянцева” 
вас пригласили не случайно? 

- Как раз случайно - во 
всяком случае, не за шофер- 
ские таланты. Но армейская 
школа, конечно, для роли при- 
годилась. В одном из главных 
эпизодов нужно было везти де- 
тей в грузовике с открытым ку- 
зовом, а такое актерам не до- 
веряли. Мне доверили: профес- 
сиональные права, водитель- 
ский опыт. Словом, эпизод сни- 
мали без дублера. 

- Сколько же лет вы за 
рулем? 

- Всю жизнь. Ездить начал 
задолго до того, как получил 
"права”. Было это после войны. 
Тогда меня, шестнадцатилетне- 
го, очень тянуло к технике - 
учился даже на тракториста. 
Сейчас "руль” вообще часть че- 
ловеческой жизни, а для совре- 
менного актера в особенности... 

- Как же складывалось у 
вас “взаимопонимание" с ав- 
томобилями? 

- Раньше машины менял ча- 
сто. Помню, куда-то ездил, запи- 
сывался, ждал открытки... Нако- 


пил. купил, продал, приобрел но- 
вую и так далее. Всю жизнь в 
очередях, в ожидании. Выбор 
был небогатый, о машинах, на ко- 
торых ездят сейчас, даже меч- 
тать не приходилось. Но я любил 
свои "москвичики”, особенно са- 
мый первый, четырехсотый, по- 
хожий на старый-старый “Опель”. 
Вообще же я все время на коле- 
сах. Утром сажусь за руль, позд- 
но ночью вылезаю из машины. 
Сейчас у меня "пожилой” СААБ, 
ему десять лет, но я очень дово- 
лен - горя с ним не знаю. 

- Автомобиль для вас 
лишь транспортное средство 
или нечто большее? 

- Теперь, скорее, средство 
передвижения, причем плохое, 
потому что очень медленное. 
Виноват, конечно, не автомо- 
биль - езжу я в основном по го- 
роду, а какой уж тут темп! Это 
вообще все болтовня про ско- 
рость: на гонках - я понимаю, а 
так маета одна - от одной проб- 
ки к другой. 

- Москва сильно измени- 
лась со времен вашей моло- 
дости, не так ли? 

- Невероятно - ничего об- 
щего с той уже нет. Раньше это 
был просторный, открытый го- 
род, где можно было в удоволь- 
ствие прокатиться “с ветер- 
ком". Теперь... думаю, в центре 
Парижа проехать легче, чем в 
Москве. 

- За границей вы, навер- 
но, тоже водите машину и, ко- 
нечно, сравниваете... 

- Да, ездил за рулем чуть 
ли не во всех европейских сто- 
лицах: обычно беру автомобиль 
у друзей. Что касается поряд- 


ков, думаю, там они гораздо 
жестче. На Западе намного 
раньше нас начали ездить, а 
значит, раньше выработали в 
себе привычку подчиняться за- 
конам дороги. Не надо считать, 
что мы такие вот дураки: просто 
как-то очень резко прибавилось 
машин и люди еще толком не 
осознали, что произошло, - не 
успели приспособиться. Как у 
нас говорят, не смогли "отрепе- 
тировать". Я часто вижу, как в 
столичной пробке какой-нибудь 
”ас" буквально кипит, лопается 
от злости, а где-нибудь в Пари- 
же к заторам относятся куда 
проще - с детства привыкли. 

- Получается, что вы все- 
гда предпочитали ездить 
медленно и аккуратно... 

- Просто всему свое вре- 
мя. Раньше любил скорость, ча- 
сто даже на съемки в другие го- 
рода старался ездить не поез- 
дом, а на своем автомобиле. 

- И, наверняка, успели 
выработать свои водитель- 
ские пристрастия? 

- Прежде всего, ценю на- 
дежные машины, а потому 
очень люблю военные, штаб- 
ные. Но если пофантазиро- 
вать, то, конечно, “Роллс- 
Ройс”! Английский, благород- 
ный, но ведь ездить (в нашем 
понимании) на нем нельзя... 
Была в свое время такая за- 
нятная реклама: "Самый не- 
экономичный и самый дорогой 
автомобиль в мире. "Роллс- 
Ройс". Все, коротко и ясно. Но 
вот чего не могу терпеть, так 
это современных псевдоспор- 
тивных машин для богатых мо- 
лодых людей. Не вижу в них 
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никакого смысла, тем более 
что в городах их мощность 
просто ни к чему - разогнать- 
ся-то даже негде. А вообще, 
машина должна быть маши- 
ной. Не люблю малолитражки, 
предпочитаю просторные, 
большие автомобили, где мож- 
но свободно дышать и чувст- 
вовать себя человеком. 

- В одном известном 
фильме ваш герой терпеть не 
мог нечищеные ботинки, а 
как вы относитесь к грязным 
автомобилям ? 

- Так же. Это ужасно, хотя 
как кузову остаться чистым в 
грязь, слякоть... Но уж в сало- 
не должен быть идеальный по- 
рядок. Ведь это твое рабочее 
место! 

- Но в нашем представ- 
лении рабочее место актера — 
все-таки съемочная площад- 
ка. Когда мы увидим вас в но- 
вых фильмах? 

— Есть много предложений 
и планов, но сегодня их очень 
сложно реализовать. К сча- 
стью, преподавание во ВГИКе 
дает возможность понемножку 
делать не то, что противно, а 


то, что нравится и хочется. 

- Как профессор, руково- 
дитель творческой мастер- 
ской, вы, надо полагать, ве- 
рите, что ваши студенты ко- 
гда-нибудь будут сниматься 
в хороших фильмах? 

- Я убежден, что непра- 
вильно готовить актеров только 
для кино, и вижу свою задачу в 
том, чтобы научить владеть ак- 
терским ремеслом, а уж где им 
суждено работать - в кино ли, в 
театре, на телевидении - это 
как судьба пошлет. Кстати, в 
какой-то мере это можно отне- 
сти к вождению автомобиля: уж 
если садишься за руль, то дол- 
жен быть профессионалом, на 
чем бы ни пришлось ездить. 

- Традиционный, но все- 
гда ожидаемый читателями 
"За рулем" вопрос: что бы вы 
хотели им пожелать? 

- Надежных дорог в Рос- 
сии не было и скоро не будет - 
на это надеяться не приходит- 
ся. Поэтому пожелаю хотя бы 
хороших, надежных автомоби- 
лей. К машине привыкаешь, как 
к живому существу, и становит- 
ся грустно, если она подводит. 



За рулем" и его читатели поздравляют замечательного 
мастера нашего кино, выдающегося деятеля российской I 
культуры с юбилеем. Мы желаем вам и дальше радовать нас 
новыми ролями, новыми творческими удачами и... всегда 
иметь, надежный добротный, просторный автомобиль. 




'ПРИВАТИЗМЦИЯ полицейских РАДАРОВ 

Ее проект разработан в Польше. Предполагается объя- 
вить конкурс на оснащение фоторадарами перекрестков и 
столбов вдоль автодорог. Фирмы-победительницы оплатят 
этот проект, но затем будут получать определенный процент 
от штрафов за превышение скорости. 

ЛУАЗ СКОР» МЕРТВ, ЧЕМ ЖИВ? 

Луцкий автомобильный завод практически остановился. В 
1997 году он продал всего 65 машин собственной сборки (те, 
что собирает в Подмосковье фирма ’Балетта", не в счет) За- 
^ вод ведет переговоры о создании СП с АвтоВАЗом и с венгер- 
ским филиалом компании "Сузуки", но у тольяттинцев хватает 
собственных проблем, японцы же, по неофициальным сведе- 
ниям, считают целесообразнее построить новый завод, чем 
реконструировать этот. 

НОВЫЙ ПОРЯДОК ПАРКОВКИ во ЛЬВОВЕ 

Мэрия Львова отменила расчеты наличными при парковке 
машин на платных неохраняемых стоянках и ввела взамен кар- 
точки на право парковки (своего рода абонементы). Подсчита- 
но, что новая система должна ежегодно приносить в городской 
^ бюджет сумму порядка $300 тысяч вместо прежних сорока. 

МЕДЛЕННО ЕЗДИТЬ НЕ ЗАПРЕТИШЬ 

Варшавские таксисты выдвинули требование не увеличи- 
вать количество таксомоторов в городе и передавать лицен- 
зию на право извоза по наследству. Свой протест против су- 
ществующих порядков они выразили своеобразно: заняв ко- 
лоннами такси все полосы одной из главных улиц Варшавы - 
Алей Ерозолимских, ехали со скоростью 15 км/ч. 

15 ТЫСЯЧ ЧЕХОВ ОСТАНУТСЯ БЕЗ "ШКОД" 

, В Чехии из-за снижения покупательной способности на- 
селения продажи самых популярных в стране автомобилей 
Шкода-Фелиция” и ”Шкода-Октавия" упали на 15%. В 1998 г. 
на внутреннем рынке предполагалось продать 101 тысячу 

■’шкод”. Теперь эту плановую цифру пришлось соответствен- 
но уменьшить. 

"ФЕЛИЦИЯ" ИЗ САРАЕВО 

Концерн "Фольксваген" создал в Боснии СП с одной из ме- 
стных фирм для выпуска автомобилей "Шкода-Фелиция”. За- 
вод в Сараево будет собирать в год до 10 тысяч машин СП 
намерено продавать их в странах бывшей Югославии. 

БРИТАНИЯ: ГЕРМАНСКАЯ ЭКСПАНСИЯ 
ПРОДОЛЖАЕТСЯ 

Компания "Ауди" ведет переговоры о покупке британских 
моторостроительных заводов "Косворт". Подписано соглаше- 
ние о намерениях. Пока что "Ауди" предлагает за "Косворт" 1 20 
миллионов фунтов стерлингов. 

12-ЦИЛИНДРОВЫЙ БМВ У-Й СЕРИИ 

Ведя с Фольксвагеном” битву за "Роллс-Ройс”, руководст- 
во БМВ держало в запасе проект создания собственного авто- 
мобиля высшего класса. Теперь проекту дан ход: правление 
компании рассмотрело макетный образец этого лимузина. 12- 
цилиндровый двигатель должен иметь рабочий объем 6.6 л и 
мощность 600 л. с. Цена автомобиля будет достигать $400 тыс. 
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мы и АВТОМОБИЛЬ 



Когда меня попросили написать об отношении французских 
женщин к автомобилю, я сразу позвонила Каролин Руле. Мы по- 
знакомилась пару лет назад - вместе монтировали фильм. При- 
мерно каждые два часа она прерывала работу, чтобы спуститься 
и заплатить за стоянку машины. Однажды она пригласила меня в 
гости. Каково же было мое удивление, когда я узнала, что живет 
она на соседней с работой улице. Да ей быстрее пешком дойти! 
Или дешевле ездить на такси: почти 100 (1 франк = 1,02 рубля) 
франков в день уходит на оплату стоянки. Но когда я ей об этом 
сказала, она удивилась: "Зачем? У меня же машина есть!” 


Каролин - типичная француженка: невысокая, подтянутая, 
всегда хорошо выглядит, много шутит, обо всем имеет свое суж- 
дение. Она одна из лучших монтажниц документального кино, за- 
рабатывает значительно выше среднего и может себе позволить 
снимать большую трехкомнатную квартиру в современном четы- 
рехэтажном доме с подземной стоянкой для автомобиля. В Пари- 
же без места в гараже вы обречены на бесконечные вечерние 
поиски места для парковки. 

Каролин не представляет себе, как можно жить без машины, 
никогда не пользуется общественным транспортом. Парижское 




Представьте себе: двигатель 
вашего авто заглох и устранить не- 
исправность на месте невозможно. 
Такое, увы, случается. Идеальный 
выход, если живешь в большом го- 
роде, - вызывать эвакуатор и 
транспортировать автомобиль на 
автосервис. Для слабой женщины, 
умеющей лишь крутить баранку, 
лучшего действительно не приду- 
мать. Но вас, дорогие читательни- 
цы, мы считаем способными на 
большее. А именно на то, чтобы от- 
тащить неисправный автомобиль 
на сервис с помощью буксировки, 
или, как говорят еще профессиона- 
лы, "на галстуке". 

Только на первый взгляд это 
кажется простым делом. Быть в 
роли буксируемого требует умения. 
Вот несколько советов, которые, 
надеюсь, помогут вам избежать 
затруднений, а может, и аварии. 
Для начала не забудьте догово- 
риться с вашим спасателем-"букси- 
ром” об условных знаках - несогла- 
сованность действий может приве- 
сти к большим неприятностям. Ми- 
гание дальним светом, например, 
означает “необходимо срочно оста- 
новиться". Если же аккумулятор 
"мертв”, то сигналы придется пода- 
вать рукой из открытого окна. 

Помните, что когда двигатель 
вашего автомобиля выключен, ско- 
рее всего, эффективность тормо- 
зов резко снизится, а если есть 
гидроусилитель руля, то последний 
станет очень тяжелым. Выводы: 
тише едешь - дальше будешь, за- 
ранее тормозишь - целее оста- 
нешься. 



Главное, о чем должен пом- 
нить водитель, едущий на букси- 
ре, - практически не отрывая, 
держать ногу на педали тормоза. 
Перед светофором или перед по- 
воротом, требующим замедления 
скорости, тормозит в первую оче- 
редь он, чтобы трос не провис и 
не стал виновником сильного 
рывка при троганье с места. Кро- 
ме того, в этом случае колесо ва- 
шего автомобиля может наехать 
на трос, опустившийся на дорогу. 
Ничего не подозревающий букси- 
ровщик в такой ситуации рискует 
оставить свой автомобиль без 
заднего бампера или порвать 
трос. 

Может, уже испугались? На- 
прасно. Со временем и с опытом 
езда на буксире не будет казать- 
ся чем-то сложным. А пока - будь- 
те внимательны, и все завершит- 
ся благополучно. Впрочем, букси- 
ровка не всегда обязательна. Бы- 
вает и такое: приехал механик, 
пустил двигатель вашего автомо- 
биля и велел следовать за ним, 
чтобы в спокойной обстановке в 
мастерской окончательно устра- 
нить дефект. А как поспеть в гус- 
том потоке транспорта за маши- 
ной механика? На словах-то это 
вроде, легко, а на деле - не 
очень. Одна только рекоменда- 
ция: вы никогда не отстанете и не 
потеряете его автомобиль из ви- 
да, если не будете вставать ря- 
дом с ним у светофора. Ваша за- 
дача - висеть у ведущего "на хво- 
сте", повторяя все его маневры. 
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І летро очень практично, но она считает обременительным дойти 
50 него (хотя это занимает не больше 5 минут), спуститься, ждать 
юезда, потом выходить. Пассажиры - усталые, со своими проб- 
іемами и заботами, никто не улыбается. Метро утром доставит 
іа работу и вечером привезет домой, а ей хочется к друзьям за- 
дать, в кафе зайти. 

Во Франции к женщине за рулем мужчины сейчас относятся 
покойно. Вот когда бабушка Каролин в 1922 году получила ”пра- 
а , это воспринимали как серьезную угрозу общественным ус- 
оям. Теперь по этому поводу можно только посмеяться. 

Между тем Каролин рассказала такую историю: "Стою у све- 
эфора: впереди машина - за рулем женщина, сзади машина - 
эже женщина и за ней - тоже. Проезжает мимо велосипедист: 
аска от выхлопного газа на лице — такой типичный активист 
юлогического движения, оглянулся на нас и как закричит: ’Ъе- 
)6разие, одни бабы за рулем, одни бабы!!!" 

А ведь если серьезно подумать, то автомобиль больше ну- 
вн именно женщине. Когда есть дети, то без него практически 
івозможно. У многих в салоне - детские кресла. (Во Франции 
іециально приспособленное сиденье для детей до 10 лет - обя- 
ітельно, иначе — штраф до 600 франков. 

Когда у Каролин что-то случается с машиной и она отправля- 
ся в мастерскую, то там попадает в ситуацию, где на женщин 
йствительно смотрят свысока. Но к ней это не относится. Она 
рулем уже больше двадцати лет и многое знает о машине. Во 
яком случае, всегда сама ставит диагноз поломки. А чинить ма- 
іну во Франции и мужчины не умеют. 

Она много ездит. В Европе, считает Каролин, большой раз- 
цы в стилях вождения нет. Иностранцы, правда, иногда жалу- 
ся, что во Франции и в других "средиземноморских странах” - 
алии и Испании - движение хаотично. Да, признает она, фран- 
зы не следуют правилам так точно, как, скажем, немцы, но ко 
эму нужна привычка. 

Теперь, по мнению Каролин Руле, все машины стали "на од- 
лицо” и технически очень близки, так что просто скучно выби- 
ть новый автомобиль. Два года назад она купила ”Альфа-Ро- 
э-1 45”- небольшой (непременное условие для Парижа), но за- 
с мощным двигателем, открывающимся люком, подогревом 
жал. Выбрала "Альфа-Ромео”, потому что он напоминает ее 
)вые машины и потом — звук мотора! Его ни с каким другим не 
таешь! 

А вот у сына Каролин "прав” нет, хотя ему уже 21 год и мама 
ірена, что сегодня не водить автомобиль - все равно, что не 
іть компьютера, то есть лишать себя возможности жить пол- 
іенной жизнью. Каролин давно уже научила сына водить ма- 
ну и была готова заплатить за экзамен, хотя теперь это стало 
нь дорого (около 4000 франков), но дело откладывается. Ес- 
сын получит "права", он не сможет стать автовладельцем. Не 
оря уже о покупке машины, не меньше 1500-2000 франков в 
іяц надо выложить за страховку, бензин (почти 7 франков 
I литр), стоянку в течение дня. Студенту это не по карману. 

Сама Каролин идет на такие траты, потому что просто не 
представляет свою жизнь без автомобиля. Он дает ей ощущение 
полной свободы. Она ездит на машине в булочную, на работу, в 
Италию к друзьям. Не надо заказывать заранее билеты, зави- 
сеть от расписания, вот сейчас решила — и через полчаса уже 
мчится куда угодно. 

I Каролин мечтает приехать на своем "Альфа-Ромео” в Моск- 
ву. Расстояние ее не пугает, она привыкла, зато можно увидеть 
столько нового! 



Здрав- 
ствуй, "Женский клуб" ! Ре- 
шила написать, прочитав в од- 
ном из номеров ЗР письмо Нины 
С, которой муж не разрешает 
водить автомобіиь. 

Дорогая Нина! Забудьте, что 
вы имеете какое-то право на его 
машину! Постарайтесь накопить 
денег на свою — пусть старую и 
ржавую, но ВАШУ собственную. 
Муж будет очень рад - ведь новая 
"пятерка" станет только его 
'ласточкой". Запомните, любовь 
мужчины к машине невозлюжно 


в темпе предыду- 
щей машины (разумеется, сохра- 
няя дистанцию). Ехать лучше, 
всего во втором слева ряду. 

Знаете, как определить, 
что машину ведет женщина? 
Это когда идущий впереди авто- 
мобиль включает "правый пово- 
рот" и, не обращая ни на кого 
внимании, настырно ле.)ет впра- 
во. За .это нас, .женщин, не лю- 
бят водители-мужчины и пра- 
вильно делают! Прежде чем со- 
вершить маневр, убедитесь, что 
никому не помешаете. 

4. П(я)ьезжаи к перекрестку, 
слегка сбросьте скорость, но ес~ 


сравнить ни с чем. Как они на нее 
смотрят, как моют, как гладят 
(зная .мнение своего ліу.жа, что 
"место женщины - на кухне", я 
начала с покупки подержанной 
"Таврии" и считаю, что поступи- 
ла дсиыіовидно)... И не тратьте 
деньги на инструктора, а попроси- 
те мужа обучать вас, пообещав 
ему на сэконо.іиенные деньги ку- 
пить что-нибудь для автомобили. 
Пи (к)ин инструктор не научит 
вас лучше. По приготовьтесь к 
то.чу, что вы услышите от люби- 
.мого супруга такое, чего не слыша- 
ли за все предыдущие годы соа,ме- 
стной жизни. В отличие от инст- 
руктора, он не будет сдерживать- 
ся в выражения.х. При этом на 
многие мои вопросы му.ж отве- 
тить не мог, а лишь кричал: "Л 
ты что, не понимаешь?" 

Несколько практических со 
ветов. 

1. Привыкайте смотреть в 
зеркала заднего и бокового вида. 
Вы должны постоянно .шать, 
что делается вокруг. 

2. Двигайтесь в потоке. Не 
тормозите, не мешайте! Вста 


ли зеленый свет еще горит, при- 
бавьте газу, чтобы успеть про- 
скочить. 

5. Не тормозите резко, бере- 
гите ",іад" своей .машины. И все- 
гда смотрите - кто там с.тди. 

6. Проезжая неровности на 
дороге, тормо.ште, но перед са- 
мой ямой бросьте тор.моз, иначе 
ударитесь передней подвеской. 
По.мните .это. 

Верегите свою .машину! Да- 
же если вы щтвы, а "он" наруша- 
ет - пропустите, притормози- 
те... Бог с ни.м, главное - избе- 
жать неприятностей. 

Проездив год на "Таврии" 
без аварий, я купила "восымерку". 
Какое удовольствие! И ес.т бед- 
ную мою "Таврюху" всегда оби 
жали, то к "Са.маре" относятся 
более почтительно. 

Несколько слов о гаишниках. 
Ведите себя с ними достойно, 
спокойно и уверенно. Пе "базарь- 
те", не суетитесь. Порой лучше 
ска.зать: " Виновата, прости- 
те", - и дело может обойтись 
без штрафа. 

Юлия ВРОНСКИХ 


-ш в ряд - .тачит до.ажны ехать Московская область 



ЗР 8/98 


151 


мы и АВТОМОБИЛЬ 


НЕ по ПРАВИЛАМ 



АДНИМ ХОДОМ К... ДТП 


Нам кажется пустяшным делом быстро сдать назад, 
развернуться, проскочить, сэкономить время... Часто это 
удается. Но не всегда. 



Рис. 1 


Дмитрий ЖЕРНОВ 


Автомобиль подъезжал к обычному 
перекрестку. Как вдруг его водитель уви- 
дел, что справа по- 
явилась машина с 
включенными сиг- 
налами заднего хо- 
да и повернула на 
его полосу. Как го- 
ворится, торможе- 
ние не спасло. Тот, 
кто ехал "задом”, 
хотел всего лишь 
развернуться (рис. 

1) и после случив- 
шегося еще стал 
обвинять другого в 

нарушении ПДД: мол, не пропустил "поме- 
ху справа". Любопытно, что приехавшие 
работники ГАИ тоже помянули "помеху”, 
но посчитали аварию обоюдной, посколь- 
ку Правила запрещают движение задним 
ходом на перекрестках. 

В группе разбора ГАИ мнения разо- 
шлись еще больше. Причина, дескать, в 
"главной дороге”. Ни больше ни меньше. 
Представим (рис. 2), что на перекрестке 
установлены знаки 2.4 "Уступите дорогу". 
Получается, если 
по "главной” авто- 
мобиль движется 
задним ходом, то 
он имеет преиму- 
щество? А что го- 
ворят Правила? 

На тему "заднего 
хода” существует 
лишь один пункт - 
8.12. Приведем 
его полностью: 

"Движение ТС 
задним ходом 

разрешается при условии, что этот ма- 
невр будет безопасен и не создает по- 
мех другим участникам движения. При 
необходимости водитель должен при- 
бегнуть к помощи других лиц. 

Движение задним ходом запреща- 
ется на перекрестках и в местах, где за- 
прещен разворот...” (на пешеходных пе- 



Рис. 2 


реходах, в тоннелях, на мостах, путепрово- 
дах, эстакадах и под ними, на железнодо- 
рожных переездах, там, где ви- 
димость дороги менее 100 мет- 
ров и около остано- 
вок общественного 
транспорта). И все. 

Стало быть, при- 
чиной аварии послу- 
жил запрещенный 
маневр задним ходом 
на перекрестке. Не- 
важно, какая дорога 
- главная или второ- 
степенная. На пере- 
крестках движение 
задним ходом вообще 
запрещено! И здесь о 
"помехе справа" не может быть 
речи. Прискорбно, что для выясне- 
ния истины сотрудникам ГАИ пришлось 
прибегать к помощи юристов и вышестоя- 
щего начальства. Это ли не свидетельст- 
во низкой квалификации служб нашего до- 
рожного порядка? 

Но вернемся к маневру задним ходом. 
Он очень опасен. Во-первых, у водителя 
ограничен обзор. Во-вторых, для него этот 
маневр как бы неестествен. Наконец, в- 
третьих, участники движения 
не ждут опасности с этой сто- 
роны. Добавим сюда вероят- 
ность ошибки в выборе скоро- 
сти и направления движения. 
Кажется, достаточно. Поэто- 
му-то Правила и разрешают 
движение задним ходом толь- 
ко при соблюдении безопасно- 
сти маневра. Повторим: не 
важно где и как (разумеется, 
кроме запрещенных мест), 
главное - обеспечить безопас- 
ность для окружающих. К сло- 
ву, выезд с прилегающей территории (со 
стоянок, дворов, АЗС и т.д.) не считается 
перекрестком, поэтому двигаться "задом 
наперед” там можно. Но учтите, случись в 
такой ситуации авария с вашим участием, 
ваша вина не вызовет сомнения. Недаром 
в ПДД особо оговорено, что при необходи- 
мости водитель обязан прибегнуть к помо- 


щи. Кто-то должен предупредить других во- 
дителей, что надо принять меры предосто- 
рожности. По этой же причине запрещено 
движение задним ходом около остановок 
общественного транспорта. 

Вот еще пример типичной аварии (рйс. 
3). Трехполосная загородная дорога. У обо- 
чины стоит грузовик. Видимость по крайне- 
му правому ряду огра- 
ниченна. Водитель, 
следующий в прямом 
направлении, включа- 
ет сигнал поворота и, 
дождавшись, когда 
освободится средняя 
полоса, начинает объ- 
езжать препятствие. 
Его внимание, разу- 
меется, сосредоточе- 
но на маневре. И 
вдруг из-за грузовика 
на него выскакивает 
автомобиль - он дви- 
жется задним ходом 
из-за препятствия. 
Самоубийство? Почти 
что, тем не менее в той или иной вариации 
эти ДТП происходят постоянно. 

Часто задним ходом пользуются для 
проезда под запрещающий знак (рис. 4). 
Хитрить здесь смысла нет. Для начала 
вспомним о действии знаков 3.1 "Въезд за- 
прещен" и 3.2 "Движение запрещено”. Пер- 
вый запрещает въезд на дорогу, где, ска- 
жем, организовано одностороннее движе- 
ние. Соответственно, выезжать с этой до- 
роги вы имеете право. Конечно, можно на- 
гло соврать инспектору, что вы, дескать, 
не успели прочитать объявление на стол- 
бе. Однако стоит 



Рис. 3 


га 


Г- ' 





ЛИ создавать кон- 
фликтную и ава- 
рийную ситуации 
сразу? Нетрудно 
догадаться, что 
обе они чреваты 
серьезными не- 
приятностями. 
Знак 3.2 вообще 
запрещает движе- 
ние по дороге. По- 
этому если вас "поймают”, то уже никакие 
оправдания не помогут. 

Помните, в ДТП, один из участни- 
ков которого двигался задним ходом, 
виноват всегда он. 


Рис. 4 
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ОТВЕТЫ ГАИ 


І В в Ярославле, наверное, не найдешь 

■ двух одинаковых светофоров. Каждый 
■ переключается с разрешающего сигнала 
■ на запрещающий как ему вздумается. 
■ Сколько раз должен мигать зеленый сиг- 
I нал светофора? 

I ГОСТ 23457-86 четко регламентирует 
I работу светофорных объектов. В пункте 
I 4.35 сказано: "Режим работы светофорной 
I сигнализации с использованием транспорт- 
I ных светофоров... должен предусматри- 
I вать мигание зеленого сигнала в течение 
I трех секунд непосредственно перед его вы- 
I ключением". Таким образом, ГОСТ оговари- 
I вает не число "миганий", а время, в течение 
которого водителя предупреждают о смене 
сигнала. 

Я получил ’’права" в 1996 году, фа- 
I фа 'Действительно до...” у меня не за- 
полнена. Тогда сотрудники МРЭО сказа- 
ли, что это водительское удостоверение 
бессрочное. Недавно при проверке доку- 
ментов инспектор предупредил о скорой 
замене моих "прав”. Почему? Ведь на 
удостоверении есть надпись ЯіІЗ, да и 
выданы они недавно. 

Правила сдачи квалификационных эк- 
заменов и выдачи водительских удостове- 
рений утверждены постановлением Прави- 
тельства № 831 от 8.07.1997 года. В пункте 
34 сказано, что водительские удостовере- 
ния, в которых не проставлен срок оконча- 
ния действия, подлежат замене до 1 янваоя 
2000 года. 

Что такое "водительский стаж”? 
Время работы водителем или время, 

прошедшее с момента получения 
"прав”? 

Согласитесь, что подсчитать, какое 
время водитель реально управлял автомо- 
билем, невозможно. Поэтому принято от- 
считывать водительский стаж с даты полу- 
чения водительского удостоверения. 

Я купил подержанный грузовик 
ДАФ. На нем установлен тахограф, но он 
не работает. Инспектор ГАИ сказал, что 
I если мы его не починим, то в следующий 
раз он нас накажет. За что? 

Инспектор прав, поскольку вы наруша- 
ете ПДД. В соответствии с пунктом 7.4 При- 
ложения к Основным положениям по допус- 
ку транспортных средств к эксплуатации 
тахограф, установленный на автотранс- 
портном средстве, должен находиться в ра- 
ботоспособном состоянии. 

Кстати, согласно постановлению Пра- 
вительства РФ от 3 августа 1996 г. № 992 
О повышении безопасности междугород- 
ных и международных перевозок пассажи- 


На вопросы читателей отвечает 
заместитель начальника 
Главного управления ГАИ РФ, 
начальник Научно-исследовательского 
центра ГАИ МВД России 
Юрии ОЛЬХОВНИКОВ. 


ров и грузов автомобильным транспор- 
том , с 1 января 1 998 года все вновь изго- 
тавливаемые автобусы с числом мест бо- 
лее 20 и грузовые автотранспортные сред- 
ства полной массой свыше 15 тонн, пред- 
назначенные для междугородных и между- 
народных перевозок, должны оснащаться 
тахографами. 

Как известно, при одновременном 
применении знаков 3.29 и 3.30 (стоянка 
запрещена по четным и нечетным чис- 
лам месяца) время перестановки ТС с 
одной стороны улицы на другую — с 19 
до 21 часа. Получается, что в этот пери- 
од знаки вообще не действуют? А как же 
быть после 21 часа? 

Время с 19 до 21 часа выбрано разра- 
ботчиками ПДД как наиболее оптимальное 
для перестановки транспортных средств с 
одной стороны на другую. В этот период 
стоянка разрешена с любой стороны проез- 
жей части. После 21 часа вступает в силу 
соответствующее ограничение. 

Купил автомобиль ГАЗ-330210 "Га- 
зель” - трехместный, грузовой. В ПТС в 
графе "наименование” записано - "гру- 
зовой” а в свидетельстве о регистрации 
в графе "категория ТС”- ”В”. Так какой 
же у меня автомобиль — грузовой или 
легковой? 

В соответствии с классификацией, ус- 
тановленной Конвенцией о дорожном дви- 
жении 1968 года, к категории "В” относят- 
ся автомобили, разрешенная максималь- 
ная масса которых не превышает 3,5 тон- 
ны и число сидячих мест (помимо сиденья 
водителя) не превышает восьми. Следова- 
тельно, грузовые автомобили семейства 
ГАЗ-3302 "Газель” относятся к категории 
В и никакого противоречия в ваших доку- 
ментах нет. 

Могу ли я на грузовом автомобиле 
Газель перевозить своих детей — трех и 
восьми лет? Нужно ли их пристегивать 
пли я должен пользоваться специаль- 
ными приспособлениями? 

Можете. Правилами дорожного движе- 



ния (пункт 22.8) запрещается перевозить 
детей до 12 лет лишь на переднем сиденье 
легкового автомобиля при отсутствии спе- 
ци^ьного детского удерживающего уст- 
ройства. Однако учтите: в соответствии с 
пунктом 5.1 Правил пассажиры обязаны 
при поездке на транспортном средстве, 
оборудованном ремнями безопасности, 
быть пристегнутыми. 

На автомобиле ВАЗ-2106 я вез на 
собственную свадьбу купленные в мага- 
зине два ящика водки, один - вина, один 
- воды и две коробки с продуктами. Ин- 
спектор потребовал документы на пере- 
возимый груз и оштрафовал. При этом 
сослался на пункт 2.1.1 ПДД- Что значат 
оговоренные там "установленные слу- 
чаи”? За что меня оштрафовали? 

Предусмотренные пунктом 2 . 1.1 слу- 
чаи, когда водитель транспортного средст- 
ва должен иметь путевой лист и документы 
на перевозимый груз, установлены Инст- 
рукцией о порядке расчетов за перевозки 
грузов автомобильным транспортом, утвер- 
жденной Минфином СССР, Госбанком 
СССР, Центральным статистическим упра- 
влением при Совете министров СССР, 
Минтрансом РСФСР 30 ноября 1983 г.’ 

№ 156, 30, 345/7. 10/998 и другими норма- 
тивными актами. Требования предоставить 
документы на перевозимый груз в иных 
случаях неправомерны, так что инспектор 
не имел права наказывать вас. 

В С.-Петербурге много выездов из 
дворов через арки домов. Сам выезд - 
через тротуар, который приподнят над 
проезжей частью. Плавных съездов нет. 
Работники ГАИ часто штрафуют водите- 
лей за проезд по тротуару. Правомерны 
ли их действия? 

Действия сотрудников ГАИ основаны 
на требовании пункта 9.9 ПДД: движение 
транспортных средств по тротуарам запре- 
щено. Вместе с тем городские власти обя- 
заны обеспечить транспорту въезд во дво- 
ры и выезд оттуда. 
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слово -^ЮРИСТУ 


На вопросы читателей отвечает юрист отдела автомобильной жизни 
журнала "За рулем" Сергей ВОЛГИН. Вопросы ему вы можете задать 
письменно, по телефону (095) 208-55-81 (ежедневно с 15 до 18 часов, 
кроме субботы и воскресенья) или по адресу Е-таіІ: иг@ 2 г.ги. 


я стая участником ДІ И- Ншиюиик 
аварии погиб. С кого мне в.іыскать ущерб? 

Красноярск А. ПЕТРОВ 

Теоретически - с наследников винов- 
ного в ДТП. В настоящее время, пока не 
принята третья часть ГК РФ, порядок на- 
следования имущества регулируют Граж- 
данский кодекс РФ, "Основы законода- 
тельства о нотариате”. Семейный кодекс и 
Гражданский кодекс РФ. 

Существует два способа наследова- 
ния имущества - по закону и по завеща- 
нию. Наследниками по закону могут быть: 
в первую очередь - дети (в том числе усы- 
новленные), супруг и родители (усынови- 
тели) умершего, а также его ребенок, ро- 
дившийся после его смерти; во вторую 
очередь - братья и сестры, дед и бабка 
(как со стороны отца, так и со стороны ма- 
тери). 

По завещанию же имущество может 
быть завещано любому лицу или государ- 


ству, отдельным государственным, част- 
ным, общественным организациям. 

Если отсутствуют наследники и по за- 
кону, и по завещанию, то имущество пере- 
ходит по праву наследования государству. 

В вашем случае важно знать и другое, 
а именно, что наследник отвечает по обя- 
зательствам наследодателя в пределах 
перешедшего к нему наследства. (Это ка- 
сается и государства. Если наследство пе- 
решло к нему, то оно и будет отвечать по 
обязательствам наследодателя.) Так что 
вам надо получить соответствующую ин- 
формацию, ибо в течение шести месяцев 
со дня открытия наследства вы должны в 
письменной форме направить нотариаль- 
ной конторе (по месту открытия наследст- 
ва) претензию либо предъявить иск в суде 
к наследственному имуществу. Если вы 
пропустите этот срок по неуважительным 
причинам, то лишитесь права требования 
и, соответственно, возможности возмес- 
тить ущерб. 


Объпоіите, кто и по каким причинам 
имеет право изі>пть водительское удосто- 
верение. 

Московская область 

А. БЕСПАЛОВ 

Водительские удостоверения имеют 
право изымать только сотрудники ГАИ и уча- 
стковые инспекторы милиции. Проверять же 
наличие документов, предусмотренных ПДД 
(согласно "Закону о милиции"), может любой 
сотрудник милиции, но налагать взыскания 
за нарушения Правил и изымать “права” - 
только сотрудник ГАИ и участковые инспек- 
торы. Особо следует подчеркнуть, что про- 
верка документов приказом министра МВД 
№ 329 от 01 .06.98 разрешена только на ста- 
ционарных постах. 

Изъятие водительских удостоверений - 
это мера, обеспечивающая производство по 
делам об административных правонаруше- 
ниях. "Права” изымаются, когда за наруше- 
ние Правил может быть наложено взыска- 
ние в виде штрафа или лишения права упра- 
вления ТС. У водителя остается временное 
разрешение, которое действительно в тече- 
ние 30 суток после изъятия "прав”. 

Если водитель не оспаривает назван- 
ные ниже нарушения* Кодекса об админист- 
ративных правонарушениях и налагаемое 
взыскание не превышает 0,2 минимального 
размера оплаты труда, сотрудник ГАИ или 
участковый инспектор милиции имеют право 
оштрафовать, не составляя административ- 
ного протокола. В этом случае водительское 
удостоверение не изымается. 

'Часть вторая статьи 114 (управление транс- 
портными средствами водителями, не имеющими при 
себе документов, предусмотренных ПДД): части пер- 
вая и четвертая статьи 115 (превышение водителями 
транспортных средств установленной скорости дви- 
жения на величину от 1 0 до 20 км/ч, нарушение правил 
расположения транспортных средств на проезжей ча- 
сти, пользования внешними световыми приборами, 
звуковыми сигналами, ремнями безопасности или мо- 
тошлемами; проезд на запрещающий сигнал светофо- 
ра или регулировщика, несоблюдение требований до- 
рожных знаков ' Въезд запрещен", "Движение запре- 
щено", "Опасность" или нарушение правил обгона, раз- 
ворота. а также перевозки людей); части первая и 
вторая статьи 1 22 ( нарушение ПДД пешеходами, ли- 
цами, управляющими мопедами, велосипедами, а так- 
же другими участниками дорожного движения. 


Три месяца назад у меня изъяли "права" в другой области. До си.х пор по .месту житель- 
ства и.х не прислали. В районной ТЛИ уже отказываются продлевать временное разрешение. 
Что делать? 

Новосибирская область К. ИВАНОВ 

Согласно ст. 256 КоАП, дела об административных правонарушениях рассматрива- 
ются там, где они зафиксированы. Но это не распространяется на нарушения, преду- 
смотренные ст. 114-121 КоАП. 

Ваше водительское удостоверение должно находиться в ГАИ того района, где вы 
нарушили Правила. Именно там, после оплаты штрафа, "права” обязаны вернуть. Если 
вы не можете выехать в этот район, направьте в отдел его ГАИ письменное ходатайст- 
во с просьбой о передаче дела на рассмотрение в свою ГАИ. Это допускается. 

К сожалению, нередко "права”, высланные из одной области в другую, по дороге те- 
ряются. В этом случае, если ваша ГАИ отказывается продлять временное разрешение 
(и вы таким образом теряете право на управление автомобилем), требуйте выдачи дуб- 
ликата. При отказе - обращайтесь в суд с жалобой на незаконные действия ГАИ. Со- 
гласно ст. 28 закона "О безопасности дорожного движения”, утеря водительского удо- 
стоверения не может служить основанием для лишения вас права на управление авто- 
мобилем. Тем более, когда "права” утрачены по вине ГАИ или почты. 


Я управляю авто.мобиле.м по доверенности, которую мне выдал владелец в простой письменной фор.ме. Имею .ш и право на основании 
этой доверенности са.\і дать написанную от руки доверенность на право управления автомобилем другому лицу? 

Московская область 11. УДИІІ 


Нет, не имеете. В этом случае вы 
должны обратиться к нотариусу. 

Согласно гражданскому законода- 
тельству, доверенность представляет со- 
бой письменное уполномочие, которое 
выдает собственник доверенному лицу, 
чтобы он представлял его перед третьи- 
ми лицами. При этом доверенность на 


право пользования и распоряжения 
транспортным средством может быть вы- 
дана в простой письменной форме без об- 
ращения к нотариусу, но делать это впра- 
ве только собственник автомобиля. Ему 
достаточно указать: кто выдает, кому, на 
какой срок и основные характеристики 
автомобиля (марка, цвет, год выпуска. 


номера кузова, двигателя, государствен- 
ный регистрационный знак), дату и под- 
пись. 

Что же касается доверенности на 
право управления автомобилем, выдан- 
ной в порядке передоверия, то она, сог- 
ласно статье 187 Гражданского кодекса, 
должна быть удостоверена нотариально. 
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II. Как понимать требования этого знака? 

4 - движение прямо запрещено 

5 - движение по первой полосе запрещено 

6 - остановка по нечетным числам запрещена 

7 - нет правильного ответа 


I. В каком порядке должны миновать водители перекресток? 

1 - мотоцикл и самосвал, троллейбус, автобус 

2 - мотоцикл и самосвал, автобус, троллейбус 

3 - троллейбус, самосвал и мотоцикл, автобус 


IV. В какой последовательности должны проехать перекресток 
эти транспортные средства? 

11 - самосвал, мотоцикл, "Нива" 

12 - мотоцикл, самосвал, "Нива" 


III. По какому из показанных путей разрешено выполнить 
разворот? 

8 - по любому 

9 - только по пути Б 

10 - разворот запрещен 


V. Сколько времени грузовик-^жет находиться на этой стороне дороги? 

13 - не более 5 минут 

14 - остановка запрещена 

15 - на время погрузки или выгрузки 


VI. Нарушает ли Правила кто-нибудь из водителей? 

1 6 - только мотоциклист 

17 - только водитель грузовика 

18 - оба нарушают 




из водителей не нарушает Правила? 
все водители 

мотоциклист и водитель такси 
водитель такси 
все нарушают 


VII. 6 каком из показанных направлений может 
двигаться водитель легкового автомобиля? 

19 - А или Б 

20 - только Б 


Ответы на стр. 327 


ЗР 8/98 


157 


1 


! 


1 


мы и АВТОМОБИЛЬ 






Привычная городская картина: че- 
ловек в лохмотьях обходит машины, сто- 
ящие на перекрестке в ожидании "зеле- 
ного”, и просит милостыню. Можно долго 
спорить о чувствах, которые нищие вызы- 
вают у пешеходов. Водителям не до 
чувств: как бы не задавить, не наехать, не 
столкнуться с едущими впереди, сзади, 
по параллельным полосам движения. 
Неожиданно возникающий человек на 
дороге, да еще при сумасшедшем ныне 
движении - серьезная опасность. По- 
прошайка на проезжей части - это сего- 
дня еще один бич крупных городов, еще 
одна, похоже, неразрешимая проблема. 
Во всяком случае, ни городские власти, 
ни милиция в столице ничего не делают, 
чтобы освободить перекрестки от ни- 


гора 




і ^ 



І1І 



йкс \ 1 






АО, все объяснили... Оказалось, правда. Тысяч по двести при- 
несли. Дальше - дело пошло. Разделили между собой центр 
города и давай "выставлять посты”. Прибыльно! В среднем за 
день миллион с точки имели. Правда, поначалу начали бомжи 
роптать - мало им оставляем - и "заложили” нас ментам. Но 
нет худа без добра. Столковались, милиция стола нашей 
"крышей”. Платили как положено - 10%. Менты сами нам и 
подсказали: ищите, мол, пьяниц, калек, отбирайте докумен- 
ты, селите по квартирам, смотрите за ними и пусть работают. 
Они же надоумили насчет перекрестков: в машинах народ с 
деньгами. Вот мы и набрали "автомобильные бригады”. У нас 
организация труда, что твой КЗоТ! Утром на машине развозим, 
вечером собираем. По квартире - дежурный есть, готовит им, 
следит, чтоб вшей не было, спали на своих местах, не "соба- 
чились”. Сам понимаешь: недовольных нет. Знают, чуть что... 
Кому они нужны? А мы заботимся. Да и недостатка в кадрах 
нет. Мои агенты еще на вокзале высматривают. Одежонку 


щил. ІЮ самым скромным подсчетам, живущих на автомо- 
бильное” подаяние в столице насчитывается более пяти тысяч. 

Сегодня все превращено в доходный бизнес, подчинено 
законам наживы. Не остался в стороне и один из древней- 
ших промыслов (не знаю, какой по счету) - нищенство. 

Закулисная жизнь столичных нищих тщательно скрыта от, 
постороннего глаза. Сытым гражданам положено видеть толь- 
ко этих несчастных, жалеть, давать деньги и быть уверенными, 
что вечером те купят на них хлеба, колбасы, водки и будут сча- 
стливы. Мало кто подозревает, кто стоит за спиной попрошаек. 

Познакомиться с этой "структурой” удалось случайно. 
Как-то поздним вечером на пустынной улице недалеко от пе- ; 


■могу. Если брошу "шакалить” - убьют. Год назад пил страшно, 
■потерял квартиру, жил с бомжами... Там нас и подобрали. Ты 
Інѳ приставай, мне разговаривать запрещено. Узнают - плохо 
Ібудет. Я же теперь никто”. Судя по наполненным страхом 
іглазам, дальше расспрашивать его было бесполезно. ”Слу- 
Ішай, твои хозяева, наверно, богатые люди и никого не боят- 
Іся. Вот моя визитка, предложи им встретиться со мной. Ска- 
Іжи, я сам подошел. Чем черт не шутит?” 

I Через три дня раздался звонок. Сработало! В ночь с суб- 
Іботы на воскресенье меня ждали на окраине Москвы. Мое- 
го встречи - пустырь. Даже если бы я "привел хвост”, опа-| 
Ісаться им было нечего: доказательств противоправной дея-і 
Ітельности нет, а нищие никогда не выдадут. Темная "Сама-, 
Іра” останавливается сзади и включает дальний свет. Из ма- 
Ішины выходит здоровый детина и картинно, в слепящих лу- 
чах, приближается ко мне. Плюхается на заднее сиденье, 
приказывает не оборачиваться, закуривает и спрашивает 
”че надо?”. Пропущу "вводную часть” (с предупреждениями 
о моем здоровье). Вот почти дословный рассказ одного из 
хозяев столичных нищих. 

"Организовывать "шакалов” мы начали лет пять назад. 
[Где-то в газете прочли, что нищий может за день набрать до 
полумиллиона. Глупо упускать такие деньжища. Бомжи лезут - 
в Москву со всей России. Здесь всегда найдешь кусок хлеба 
и ночлег. "Подмажешь” участкового, чтоб не трогал, и будь 
спокоен. Сперва мы просто "наезжали” на их "лежбища”. По- 
кажешь кулак - они все отдадут, им деваться некуда. А потом і 
для пробы сами выгнали бомжей на улицу. Расставили как на- і 


подберут, обогреют, накормят. Живи и работай. Человек в ма- 
шине добрый. Мы уж постараемся слезу вышибить. С каж- 
дым репетируем: хошь "афганцем” будет, может, "чеченцем”. 
Есть план - 300 рублей. Сдал больше - поощрим, утаил - нака- 
жем. Все по справедливости. И ты учти: это враки, что мы са- 
ми "шакалов” калечим. Мы для них - "отцы родные”. Были 
случаи - бомжи под машины попадали. Лечили за свой счет. 
Сейчас грамотные: знают, как ходить вдоль рядов. Чужих с 
"поста” бомжи сами гоняют. В Москве случайных нищих нет. 

Только вот гаишники пристрастились: тоже денег хотят. 
Жадные все. Тут стала одна бригада без денег приходить. 
Допросили, оказалось - ГАИ с муниципалами повадились 
деньги отбирать. Ну, что за жизнь! Если так пойдет, придется 
всех "шакалов” ментам под роспись сдать. Я потому с тобой 
и говорю, чтоб знал - к беспределу идем”. 

Вот такой рассказ. Делайте выводы. Кстати, умные люди 
говорят, что все богатые были в прошлых жизнях или нищими, 
или монахами. И наоборот. Ну, а если серьезно: просящий 
милостыню в местах самого оживленного движения - это 
опасно и недопустимо. Мы не располагаем статистикой, 
сколько несчастных случаев, столкновений, просто нервно- 
го напряжения у водителей вызывает такого рода "помеха” 
на дорогах. Но то, что она существует и растет в масштабах 
- непреложный факт, и с этим нужно покончить. Нет, мы во- 
все не против милосердия, помощи несчастным, коих так 
много в нашей неустроенной жизни. Мы против того, чтобы на 
этом спекулировали и осложняли жизнь миллионам людей 
за рулем. 


мы и АВТОМОБИЛЬ 



потревитвль 



Дмитрий ЛЕОНТЬЕВ 


В 1989 году впервые судебный испол- 
нитель прямо в магазине арестовал и пере- 
дал в собственность потребителя новый 
"Москвич” взамен автомобиля с дефектом. 
С тех пор судебная практика пополнилась 
и более суровыми приговорами. Один сто- 
личный житель получил через суд не толь- 
ко новый "Москвич”, но и дополнительно 
неустойку в размере стоимости новой ма- 
шины. Другой пострадавший, покупатель 
"Ситроена”, отсудил автомобиль плюс не- 
устойку - 480 млн. руб. старыми. 

Сегодня мы можем не слезно просить, 
а настойчиво требовать, чтобы машину от- 
ремонтировали в срок, заменили неисправ- 
ные узлы, а при наличии оснований заме- 
нили и сам автомобиль. Впрочем, требо- 
вать - не значит стучать кулаком по столу. 
Речь о другом - умении грамотно заявлять 
о своих правах. Для этого прежде всего 
нужно усвоить ряд положений закона "О 
защите прав потребителей” и соблюсти не- 
обходимые формальности. 

ХОЧУ -РЕМОНТИРУЮ, 

ХОЧУ - МЕНЯЮ 

Требовать замены автомобиля можно, 
когда обнаружен так называемый сущест- 
венный недостаток. Если гарантия еще дей- 
ствует, вы вправе поменять машину сразу 
или согласиться на ремонт - закон оставля- 
ет выбор за вами. Об этом знают многие. 
Однако, может быть, самое примечательное 
состоит в том, что заменить товар, согласно 
закону, вы вправе не только в рамках дейст- 
вия гарантии! Такое право сохраняется во 
время всего срока его службы. И если этот 
срок производитель в инструкции по эксплу- 
атации не оговаривает, то его считают рав- 


ратившийся 
за помощью жаловал- 
ся на то, что в двигателе его 
"Жигулей” явно слышался четко раз- 
личимый стук. Природа его, несмотря на 
многочисленные экспертизы, так и осталась 
нераспознанной. Завод вынужден был авто- 
мобиль заменить. Владелец сумел доказать 
суду, что нормально эксплуатировать маши- 
ну со стуком неясного происхождения не- 
возможно. Даже чисто психологически - не 
выдержат нервы. 

"Существенный или нет?" - это всегда 
предмет жаркого спора между владельцем 
и изготовителем (продавцом). Решает, кто 
прав, экспертиза. По закону оплачивать ус- 
луги эксперта должен продавец или завод - 
смотря к кому вы предъявите претензию, 
но только помните: во время действия га- 
рантии вы можете сами выбирать, с кем 
"бодаться” - с заводом или продавцом, а по- 
сле истечения срока гарантии отвечает за 


ным 10 годам. Правда, 
в послегарантийный пе- 
риод право на замену на- 
ступает только в случае, ко- 
гда в течение 20 дней с момен- 
та подачи претензии существен- 
ный недостаток не устранен. И за этим 
надо строго следить. Сервисные службы до- 
вольно часто не укладываются в срок, и то- 
гда вступает в силу положение закона "О за- 
щите прав потребителей” - право на замену 
товара. 


НУ ОЧЕНЬ СУЩЕСТВЕННЫЙ НЕДОСТАТОК 

Мы упомянули термин "существенный 
недостаток". Что за ним стоит? Существен- 
ный недостаток определяют по одному из 
четырех признаков. Во-первых, невозмож- 
ность использовать товар в соответствии с 
его прямым назначением. Во-вторых, невоз- 
можность устранить этот недостаток. В- 
третьих, недостаток проявляется вновь пос- 
ле устранения. В-четвертых, для его устра- 
нения требуются большие затраты (к сожа- 
лению, закон порядок их не определяет). 

Не обязательно искать у своего авто- 
мобиля все признаки сразу. Достаточно од- 
ного, допустим, коррозии кузова, весьма, 
кстати, распространенного. Но могут быть и 
другие. В практике Общества потребителей 
автотехники (ОПАР) был случай, когда об- 


Если в автомобиле обнаружен 
существенный недостаток... 


ЗАМЕНЫ! 
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существен- 
ный недос- 
таток только 
изготовитель. 
Эксперти- 
за вообще са- 
мый сложный и 
запутанный у нас 
вопрос во взаимо- 
отношениях вла- 
ш дельца с производи- 
телем или продавцом. 
Поэтому надо хорошо 
запомнить вытекаю- 
щее из Г ражданского 

Г процессуального кодекса 
требование: суд принимает 
во внимание только заклю- 
чение независимых экспер- 
тов, а не заинтересованной 
стороны. 

Бывает, что ответчик при- 
глашает карманного” оценщика, 
который сознательно "не замечает” 
откровенных дефектов. Вас это не 
должно смущать. Если вы обрати- 
лись в суд, судья по вашему требова- 
нию должен назначить дополнитель- 
ную экспертизу. Приходится сожалеть, 
что государственный центр судебной экс- 
пертизы, которому безоговорочно доверя- 
^т наши судьи, пока не имеет возможности 
сниматься автотехникой, но в качестве 
жсперта может выступать и физическое 
рицо с соответствующим опытом и образо- 
ванием - автомобильный инженер-меха- 
іик, член ОПАР либо юридическое, напри- 
мер государственный центр НАМИ. 


но игнорировать. Отказ представить для 
осмотра свою машину может выглядеть по- 
дозрительно для суда. 

Довелось как-то раз наблюдать, как 
трое инженеров с АвтоВАЗа осматривали 
"шестерку” - кандидата на замену. Она, не 
проездив и десяти месяцев, покрылась 
ржавчиной. Коррозия была вокруг стекла, 
на обратной стороне капота, по краям две- 
рей, на бампере и на стойках кузова. Более 
того, крыша покрылась мелкими пятнышка- 
ми непонятного происхождения, грозивши- 
ми перерасти в полноценную ржавчину. Все 
это хозяин для верности запечатлел на фо- 
тографиях и вместе с претензией отправил 
на Волжский завод. Заводские эксперты 
стремились заморочить голову владельцу, 
вывести его из себя. В таких случаях надо 
держать себя в руках и ни в коем случае не 
спорить с ними. Не согласны с выводами ко- 
миссии - внятно напишите об этом в прото- 
коле. Еще лучше - пригласите на встречу с 
заводчанами независимого эксперта, пусть 
и он оставит в протоколе свою запись. 

Кстати, вазовская комиссия еще "цве- 
точки по сравнению с "москвичовской”. По 
рассказам очевидцев, пять сотрудников за- 
вода ( комиссия ’) буквально обрушиваются 
с психологической атакой на владельца. 
Происходит это примерно так. "Эксперт” 
открывает дверцу машины, и толком не за- 
глянув внутрь, кричит: "Что это за маши- 
на?! Вы только поглядите! Да он в ней кир- 
пичи возит!’ И так далее... Некоторые не 
выдерживают и предпочитают уйти. 


при наличии веских оснований настаивать 
на замене автомобиля, потребующей, не 
скроем, траты времени, нервов, поисков 
экспертов, участия в заседаниях суда и т. д. 
Трудно представить себе в таком положе- 
нии европейского или американского авто- 
владельца. Фирма, которой дорога ее репу- 
тация, без лишних слов и проволочек меня- 
ет дефектный товар. Наши заводы предпо- 
читают воевать со своими потребителями. 
С каждым судебным процессом они теряют 
по капле доверия клиентов. Капля за кап- 
лей... Не утонуть бы им в этом море. 


ГСИХОЛОГИЧЕСКАЯ АТАКА 

I Пока еще много дел о замене автомо- 
риля так и не доходит до суда. Обративших- 
ся с заявлениями часто "отсеивают” на эта- 


так называемой заводской экспертизы. 


іа [Поскольку они плохо знают закон "О защите 
•ь прав потребителей”, то нередко пасуют пе- 
р /Оед непонятными процедурами, специально 

■ь .'для этого придуманными нашими заводами, 

и отказываются от своих требований. Вас 
•- ни в коем случае не должно волновать 
а мнение изготовителя. Только, повторимся, 
заключение независимых экспертов бѵлет 
а оассматривать суд. 

^ Тем не менее приведем пример такой 

0 'устрашающей" автовладельца процедуры. 
Для осмотра вашего автомобиля приезжа- 
ет заводская комиссия. Формально - чтобы 
его осмотреть и решить, нуждается ли он в 

1 замене, фактически — чтобы убедить вас в 
^ 5езосновательности претензий. Несмотря 

на то, что заводская экспертиза юридиче- 
3 ски бессильна”, это не значит, что ее нуж- 


НАДО БЫЛО ШКУРКОЙ... 

Но вернемся к истории с оценкой "шес- 
терки . Инженеры ВАЗа осмотрели пятна 
коррозии и решили, что те, которые на кры- 
ше, - следствие "московских условий”. Ска- 
зали; это ваши кислотные дожди и выбросы 
из труб виноваты. Остальные пятна объяс- 
нили солью на дорогах и даже "особенностя- 
ми местного грунта". Потребителю должно 
быть абсолютно все равно, какой там грунт 
и какие там выбросы из труб. Завод не смог 
защитить свою продукцию от воздействия 
внешней среды — и это его проблема. 

Вазовский эксперт, закончив осмотр, 
сказал владельцу; "Сам виноват, что кор- 
розия завелась. Ты же видел, когда первые 
пятнышки появились. Надо было их сразу 
шкуркой почистить и закрасить". Он пре- 
красно знал, что поступи так автовладе- 
лец, ни о какой замене и говорить бы не 
пришлось. Предъявлять претензии можно 
только в тех случаях, когда "существенный 
недостаток произошел не в результате ва- 
шего вмешательства. 


КАК ДЕЙСТВОВАТЬ 
ПРИ ЗАМЕНЕ АВТОМОБИЛЯ 

1 . После того как вы обнаружили су- 
щественный недостаток (дефект), жела- 
тельно подтвердить это у независимого 
эксперта-специалиста. В крайнем случае 
можно обратиться за консультацией в га- 
рантийную мастерскую, но там вряд ли бу- 
дут объективны. 

2. Если ваше мнение подкреплено мне- 
нием специалиста, напишите претензию в 
произвольной форме в двух экземплярах с 
указанием ваших требований (заменить 
или отремонтировать безвозмездно, сооб- 
щив, действует гарантия или уже нет). 
Один экземпляр оставьте себе, другой от- 
дайте продавцу или изготовителю (его 
представителю), попросив расписаться, 
поставить число и печать. Претензию отка- 
зались принять? Тогда вышлите ее заказ- 
ным письмом с уведомлением о вручении. 
Почтовую квитанцию оставьте у себя и бе- 
режно храните, поскольку в ней указано 
число, с которого идет отсчет срока в 20 
дней. 

3. Если через 20 дней ваши требова- 
ния не удовлетворены, начинает "капать” 
неустойка - 1% от стоимости автомобиля в 
день! Кроме того, как уже было сказано, по 
истечении 20 дней вы приобретаете право 
на замену послегарантийного изделия. 
Чтобы получить неустойку вместе с новым 
автомобилем, вы подаете иск в суд по мес- 
ту своего жительства либо по месту нахож- 
дения ответчика. По закону ”0 защите прав 
потребителей” госпошлиной вас не облага- 
ют. Хорошо бы приложить к исковому заяв- 
лению заключение независимого эксперта 
и нанять юриста для защиты ваших интере- 
сов. Не бойтесь суда. Это обычный граж- 
данский спор. Судебная практика показа- 
^ защите прав потребите- 
лей в отношении автовладельцев успешно 
работает. 


Каждый решает сам, готов он или нет 


Благодарим за помощь в подготовке 
материала Общество потребителей 
автотехники России 
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ПИСЬМА 



ВСТРЕЧА 

С МЕЧТОЙ ДЕТСТВА 

Давно стал большой редкостью авто- 
бус ЛЛЗ-695И с выведенным на крышу вол- 
г) V ховаборннком двигателя, напоминающим 
слоновый хобот. И вдруг на автобусной 
станции в Зеленогорске вижу этакого 
"старичка бодрячка" , да еще на междуго- 



родно.» маршруте. ІІпти-шестилетни.» 
мальчишкой я мечтал прокатиться именно 
на таком автобусе, но так и не пришлось. 
Мечте детства суждено было сбыться 
спустя почти двадцать лет... 

Познакомился с водителями машины. 
Один из ни.\, Владимир Тарнаев, расска.іал 
мне поистине удивительную историю. Ав- 
тобус был выпущен в І9бН году, затем ему 
выпала честь потрудиться на космодроме 
Вайконур а качестве передвижного шасси 
для специального оборудования, .іате.» был 
на секретном "космическом" ,тводе "Энер- 
го.»аш" в I Ірішорске, что под Выборгом. 

В начале 90-х частично разукомплек- 
тованную машину приобрели приморские 
автобусники, довели до у.ші, и вот уже око- 
ло шести лет она на пригородных и между- 
городных маршрутах, таких, как Вы- 
борг- Приморск и Приморск-Зеленогорск, 
ежедневно "наматывает" до четырехсот 
километров. Общий же пробег, если верить 
одо.метру, превышает бОО тысяч километ- 
ров. По Владимир утвер.ж'дает, что на са- 
мом деле его "подопечный" пробежал более 
.ниллиона, и добавляет: "Эта машина еще 
меня переживет!" 
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Остается только ска.шть спасибо во- 
дителям Приморского филиала " Выборг- 
пассажиравтотранс" Владимиру Тарнаеву 
и Д.митрию Клееву и по.ѵселить: "Ровной 
вам дороги, мужики, да шершавого асфаль- 
та!" 

Санкт-Петербург А. РЫЖОВ 


'Ѵ''' 

ПА К)Г! 

Кто из авпишобилистов, любящих море, 
не мечтает отправиться с дру.іьями на юг! 
Выехали рано утром, без четверти семь. Род- 
ные кран миновали без приключений. По вот 
Ростовская область, большой пост Г АИ. Ин- 
спектор пас остаишшівает, его место тут 
же .тнимает неприглядного вида мужичок и 
требует талон СО. У нас в области его не 
спрашивают, при это.» машина прекрасно от- 
регулирована. Те.» не менее, заведя меня в свой 
вагончик и сде.іав .ишись в журшые, он спра- 
шивает с .»еня 25 тысяч (старьши) за то, 
что .»пот талончик мне выписал. Плачу, .хо 
тя сколько раз читал в "За руле.»" о навязы- 
ваемых "услуга.х" . 

Продолжаем путь, но уе.хать удается 
недалеко. Гаишник машет же.ілом - превы- 
сили скорость на подъе.»е. Прошу про- 
стить .»и.)ерное прегрешение и ограни- 
читься предупреждением. В ответ слышу: 
"Ап всех прощаю за пятьдесят тысяч!". 
Пу, .хоть с "кшоро.»" человек. Через сто 
километров встречае.» еще один "пост 
экологии", на котором тор.»озят всех, у 
кого не ростовские номера. Выкладываем 
еще 45 тысяч. А вот и последний россий- 
ский пост ГАИ, море совсе.» рядом. Подво- 
дим итоги: в дороге были !3 часов, сожгли 
около ВО л бензина, проехали без .»алого 
1000 к.», почти не устали. Выложили лов- 
ким "дядя.»" 120 тысяч - настроение .т- 
мечательное! Оно еще больше улучшилось, 
когда на том " последне.» посту" и на на- 
шей таможне с нас вытянули еще 100 ты- 
сяч. Вот так-то: юг - это дорого. 
Вилгиірадскан область А. *ІЛЩІІІ1 

МОЙ ДЕДУШКА .л 

И ЕГО ”Ж1ІГУЛИ” "Уі 

Пишет вам внук автомобилиста-про- 
(рессионила. За рулем он около 45 лет. Ко- 
гда-то он долго ждал "Москвича" , а когда 
подошла его очередь, ему предложили 
взять .эту .»аишну - ВАЗ-2101. Выло .это 
16 ноября 1970 года. А на третий день 
произошло вот что. Темным вечером, воз- 
вращаясь с работы, дедушка услышал .тук 
металла, остановился и увидел под коле 
сами обыкновенную лошадиную подкову. 
Он подобрал ее и оставил в машине — "на 


счастье". С тех пор и по сей день "копей- 
ка" прошла почти шестьсот тысяч кило- 
.»етров. 

До у.хода на пенсию дедушка ездил круг- 
лый год. С 1990 года .шмой автомобиль сто- 
ит на стоянке. За все это вре.»я сделали 
только капремонт двигателя и однажды 
перекрасіші кузов. Да еще в начале 1984 го- 
да шшеняли салейнт-блоки передней подве- 
ски. Остальное - по .»елочам. Все агрегаты 
- "родные". На страницах вашего журнала я 
.хотел бы от имени дедушки (сам он писать 
не любит) поб.пагодарить тех, кто со.эдал, 
собрал, запустил на конвейер эту машину - 
"Жигули" ВАЗ-2101, и пожелатыім, чтобы 
и нынешние их автомобили были такими 
же надежными. 

Москва Д. КОПОСОВ 


ПРИКЛЮЧЕНИЕ 
В ТАЙГЕ 

Уговорили написать вам друзья. Так 
получилось, что на протя.жении четырех 
лет я вместе с ни.»и путешествую по та- 
ежным дорогам - за грибами, ягода.»и, оре- 
ха.»и. Вначале на ВАЗ-2121 забирался ту- 
да, куда на "урала.х" .ходят, а три года на- 
зад сменил "Пиву" на ГАЗ-66. 

Многие, наверное, скажут: глупо бить 
иашину на таких дорогах, кор.»ить кома- 
ров и гнус ради ведра брусники или черники 
- проще купить ни базаре -ив то же вре- 
.мя с любопытство.» с.»отрят телевизи- 
онный "Клуб кинопутешествий" . По как 
же ув.аекительно быть участнико.», а не 
только зрителем! Заче.» ехать а Африку, 




когда мо.жно у нас в Госсии ниити .»еста. 
где не только "Ленд- Говер" или "Джип" не 
проле.іет - танки не всегда проходят. Вот 
это прик.іючение! Поучаствовать в " Кэ- 
мел Трофэи" для большинства - несбыточ- 
ная мечта. Так сделать бы свое, россий- 
ское соревнование, доступное для людей 
среднего достатка. Это, .»не кажется, за- 
интересует многих. 

Красноярск Андрей КИТАЕВ 


ЗР 8/98 




ярославцем, когда город восемь раз пе- 
реходил из рук в руки и в конце концов 
Наполеон повернул на старую Смолен- 
скую дорогу - французы побежали. Это 
гораздо более близкая история - собы- 
тия нынешнего лета. Хотя, судя по все- 
му, в памяти жителей Малоярославца 
они тоже оставят заметный след. 

Потому что событий российского сле- 
та мотоциклистов забыть нельзя. Разнока- 
либерная техника - от изобретательно пе- 
, « ределанных ”уралов” и 

. . ^ ИЖей до внушитель- 

”Хонды-Гол- 

^ ^ * ‘двинг” и ”Яма- 

* ’ У2Р-1000"; 

байкер- 


ская тусовка, где пере- л 

мешались мототуристы- 
романтики; устрашаю- іп 

іцего вида молодцы в 
банданах, разукрашен- ' пѵДР* 

ные татуировками; зеле- ' ' -ѵ 

ная пацанва на вопло- 
щенной мечте - ”явах”... 

А чего стоили названия 
клубов (многие приехали ^ 

со товарищи, под своими 
гордыми флагами. За большие километры 
от Малоярославца народ на дорогах выво- 
рачивал шеи, дивясь на диковину): "Чер- 
ные Медведи”, "Беглецы с кладбища’’... 

Пугливые бабушки Малоярославца 
тоже чуть ли не крестились при виде| 
разномастной, чумазой, шумной оравы. 
Но быстро смекнули, что за жутковатой; 
внешностью скрывается что-то доброе и 
' - простодушное, и потяну-і 


Нескончаемая ко- ^ 
лонна тянется к лу- . 
говине у реки Лу- 
жи. На другом берегу, высоком 
холмистом 


монастырь и храмы 
Малоярославца. Разношерстная ' 
орда располагается в низине, 
сгружает пожитки, разбивает па-*^ 
латки, разжигает костры, бур-ІІ 
лит и волнуется. Завтра утром - ) 

наступление на город... 

Нет, это не описание ис-С^^. 
торического боя под Мало^К 


ХОБВИ 


?ои слет, 'МШ 

Іованный 

Ішюшклиствсс 


Елена ВАРШАВСКАЯ. Фото Се/ гея Груздево и Алексондрс /і«итриѳво 















в лагерь: кто за презентом - кален- 
дарем или плакатом, кто, как по грибы, 
по пустые бутылки. Что старушки! Юные 
малоярославецкие леди не устояли пе- 
Іред широтой души и мужественным об- 
Іпиком байкеров: хорошенькие личики, 
■нарядные платьица, туфельки на каб- 
лучках трогательно контрастировали с 
тотоциклетной расхристанностью. 

А уж у кого было полное счастье - у 
Іместных мальчишек. Они дрались из-за 
Ідареных журналов ”Мото”, горящими гла- 
вами смотрели на навороченные чопперы 
' спортбайки, слушали разговоры их се- 
доков. И хоть ораторские способности у 
■мотоциклистов специфические - лексика 


ярославцем таких бы- 
ло немало. И даже го- 
родские власти, уст- 
раивая праздник, на- 
верное, заразились 
вольным мотоциклет- 
• ным духом - иначе не 
'смогли бы организо- 
вать все так здорово. 

». А автомобили- 
сты, выросшие из 
байкеров, все эти 
дни думали: не орга- 
низовать ли и им что- 
нибудь эдакое. В 
конце концов, не ка- 
^ждый из них закис в 
комфортабельном 
салоне своей маши- 






ли заметишь флаги над лагерем, когда 
услышишь одновременный рев сотен 
л " ^ '^°''’®Чиклов, когда увидишь черные от 

не столько богатая, сколько экспрессив- пыли и загара физиономии байкеров, на- 
ная зато какие темы! Послушать только клеивающих на свои машины, руки ще- 
том. кто откуда приехал и как доехал - ки и лбы стикеры "Мото”... Тогда, коГда 

“ктГоТоді^^^^^^ из тебяГаГзе^Ѵ""'’''’ «ь,. э;, м 7 х';;;ь' бьТвсем вместе куда-ни- ^ 

Магнитогорска, кто-то - из Мурманска Она то и вперед. будь потусоваться... Куда? В журнале 

Владимира. Ижевска, Ярославля^лесськ 'ть, 6ай:™в 
На слете были байкеры даже из-за грани- ’ . , 

іы: из Польши и Голландии, причем прие- - ^ .> - 

|хали оттуда на мотоциклах! 

Ради чего? — могут спросить некото- ^ 
рые. Несколько дней ночевать 
придорожных лесочках, под дож- 
диком и жарким солнцем, по гряз- 
ным дорогам, глотая пыль, та-^ 
щиться за Бог знает сколько верст | * 
в Калужскую область - зачем? 

Посмотреть кросс, послу- 
шать рок-н-ролл и металл, выпить 
пива или чего посущественней, 
побаловаться немудреными заба- 
вами ("кегельбан” — где вместо 
кеглей - бутылки, а вместо шара - 5 
кирзовый сапог; или "сосиска” 
ее, висящую на нитке, измазан- 
ную кетчупом и горчицей, пасса- 
жиру надо откусить, пока мотоцикл едет)? 

|Ради этого, что ли? 

Сосиска, которую ловит ротиком из- ^|совку и тех, кто оставил в прошлом 
казюканная кетчупом барышня, - бес- ^двухколесные и пересел на четы 
Спорно, веселое зрелище, а выпить на .ірехколесные машины. Под Мало- 


Іприроде, расслабиться у костерка - во-^^.^>;л- 
■обще милое дело. Но смысл все-таки не 
|в этом. В чем же? '^ІіѴ 

Можно сказать: оттянуться, ото- 
■рваться, словить кайф на чумовой ту- -^*^! 
іСовке. Можно сказать: пообщаться 
Іединомышленниками, сотнями очень /і^ ,5^ 
ѴІразных, но близких по духу людей. Мож- 
>Лно сказать: ощутить атмосферу полной 
\\вободы, побыть среди настоящих му- ^ . 
кжиков, далеких от условностей цивили- 
Щзации. Можно найти еще хоть сто объяс- 
нений - и все равно это будет не то. Тут 
Іне скажешь словами. Все поймешь без 
лишних дурацких вопросов, когда изда- 
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"ФОРА" 


Модель - ВАЗ-21218; изготовитель - АвтоВАЗ БРОНЮ; 
год выпуска - 1997; в эксплуатации "За рулем" - с августа 1997; 
пробег на момент отчета - 25 тыс. км; 
предыдущие публикации - ЗР, 1997, № 12; 1998, № 3. 



За зиму машина не преподнесла ни 
сюрпризов, ни неожиданностей, не требо- 
вала к себе, по нашим меркам, повышен- 
ного внимания. Аккумулятор пришлось 
снимать и ставить на подзарядку только 
один раз. "Опустошил" батарею крепкий 
мороз, продержавшийся в Тольятти (где и 
прописана "Фора”) больше месяца. Ежед- 
невные утренние и вечерние холодные пу- 
ски в сочетании с короткими 30-40-минут- 
ными поездками со стоянки на работу и 
обратно были тяжелым испытанием для 
аккумулятора. Ведь он только-только про- 
гревался до состояния, когда был спосо- 
бен принять зарядку, но времени уже не 
хватало, чтобы восполнить истраченные 
при пуске ампер-часы. Вот он и не сдю- 
жил. 

Однако досталось не только батарее, 
но и прочим узлам и агрегатам. Чтобы 


уменьшить после ночного отдыха под от- 
крытым небом нагрузку на мотор, транс- 
миссию (особенно сцепление), движение 
начинал, включив демультипликатор. На 
повышенный ряд переходил, когда мотор, 
не раздумывая, откликался на нажатую 
педаль акселератора, а машина уже кати- 
лась без особого сопротивления. Для это- 
го, как правило, требовалось проехать 
около километра. 

Тогда же стала заедать кнопка воз- 
душной заслонки ("подсос”). Причина эле- 
ментарна - поржавела тяга-проволока. 
Пришлось полностью вынуть ее из оболоч- 
ки, почистить мелкой наждачной бумагой 
и покрыть тонким слоем смазки ЛСЦ-15. 
После этого кнопка стала перемещаться 
легче, чем на новой машине. Смазал бы 
раньше, не пришлось возиться на морозе. 

Однажды утром загорелась контроль- 


ная лампочка уровня тормозной жидкости. 
Долил "Росы” - погасла. Но на следующий 
день все повторилось. Значит, где-то на- 
шлась дырочка. Обычно так случается в хо- 
лодные дни. Резиновые манжеты в тормоз- 
ных цилиндрах сжимаются и пропускают 
немного "тормозухи". Стоит деталям на- 
греться, как герметичность восстанавлива- 
ется. Если убегает немного, то с ремонтом 
можно не спешить - новые уплотнения по- 
ведут себя точно так же. И с этим ничего не 
поделаешь; увы, таково качество отечест- 
венной резины. Я проверил колесные ци- 
линдры - они сухие, стало быть - исправ- 
ны. Значит, сочится главный. Поскольку 
возле него не было потеков, жидкость, ве- 
роятно, уходила в вакуумный усилитель, 
там и скапливалась. Весенний ремонт тор- 
мозов подтвердил мои догадки. Из усили- 
теля вылил граммов сто "Росы". 

Еще одна болезнь "Форы", доставшая- 
ся ей от "Нивы", просто измучила - снег 
постоянно проникал через заборник воз- 
духа в отопитель. В салон при включенной 
холодной "печке" летел снег, а при прогре- 
той - пар, который мгновенно оседал на 
стеклах, превращая машину в танк с не- 
большими щелями (от пальцев) для 
выбора направления движения. Приходи- 
лось направлять весь воздух на стекло, 
приоткрывать обе форточки для выноса 
влаги из салона, включать отопитель на 
полную мощность и молотить на месте до 
тех пор, пока стекла вновь не становились 
прозрачными. Пробовал ставить на ре- 
шетку воздухозаборника пластиковую на- 
кладку - лучше не стало. Ветром туда все 
равно наметало немало снега, к тому же 
крышка резко ограничила количество по- 
ступающего воздуха и снизила производи- 
тельность отопителя - в машине стало хо- 
лодно. В общем, я ее снял. Единственный 
действенный метод - с вечера угадать, 
что ночью будет снегопад, подложить под 
капот в зоне решетки картонку, а утром 
счистить с этого места нападавший снег и 
картонку убрать. 

Всю зиму в омыватель заливал специ- 
альную незамерзающую жидкость, разба- 
вляя ее наполовину водой. Больше всего 
понравилась московского производства 
по цене 32 рубля за 4-литровую канистру. 
Хуже оказался эстонский аналог - он сто- 
ит чуть дороже - 35, а замерзает раньше - 
при минус 23, против 30 у московской. 

Приятно, что коротенькая (около 10 
мм) трещинка на ветровом стекле, появив- 
шаяся от удара камнем в одной из первых 
поездок в Москву, за зиму не разрослась. 
Обычно температурные перепады этому 
способствуют. Но огорчило обилие замет- 
ных царапин на ветровом и задних стек- 
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лах. Поскольку тряпкой стекла не проти- 
раю (это все равно, что наждачной бума- 
гой водить) и мою только щеткой, то, веро- 
ятно, царапины сделал скребок, похоже, 
из очень твердой пластмассы. От него 
пришлось отказаться, хотя жаль было - 
красивый, импортный. 

Ухудшился свет левой фары. На внут- 
ренней стороне рассеивателя появилась 
испарина - признак нарушения герметично- 
сти. Причина банальна - стекло было про- 
бито камнем возле самого края. Это я не 
сразу заметил. Через отверстие диаметром 
около 2 мм и проникала вода. Оптический 
элемент, естественно, заменил на новый. 









Крышка на решетке забор- 
ника отопителя не помога- 
ет, снег все равно попадает 
в "печку” и салон. 


Кузов, на мое и кол- 
лег-вазовцев удивле- 
ние, за зиму даже гля- 
нец не потерял, не гово- 
ря уже о следах корро- 
зии. Но крепко доста- 
лось "кенгурятнику" - мелкие камешки, 
вылетающие из-под колес соседей, 
скололи на нем краску. Не в пример 
обычному стальному пластиковый не 
ржавеет и даже побитый не портит 
внешний вид машины. А вот колесные 
диски покрылись позорным рыжим на- 
летом, особенно задние. И чем их толь- 
ко красят? 

Когда одометр вывел цифры 
20000, приступил к очередному, треть- 
ему ТО. Его, как и ТО-2, решил провес- 
ти самостоятельно, уж больно дорог 
сервис, хоть и гарантийный. Заменил 
масло в двигателе, масляный, воздуш- 
ный и топливный фильтры, свечи, отре- 
гулировал зазоры в клапанах, подтянул 
цепь, помянув ее недобрым словом. За 
последние десять тысяч она дважды 
вытягивалась больше нормы, пугая ме- 
ня жутким похрустыванием на холо- 
стых оборотах и требуя "внеочередной" 

с приведенным в чувство карбюратором ма- 
шину не укротить. 



регулировки. На запчасти и масло ушло 
300 рублей. 

Сцепление регулировать не при- 
шлось. А ведь за зиму ему крепко доста- 
лось. "Фора” частенько работала тягачом, 
заводила с буксира соседей по стоянке - 
полный привод, однако! Кроме того, при- 
шлось и по глубокому снегу полазить, по- 
буксовать изрядно и прицеп тяжелый по- 
таскать. 

"Ручник" подтянул совсем ненамного, 
трос почти не вытянулся. Для профилак- 
тики смазал его "Литолом" у входа в обо- 
лочку - в помощь уплотнительным резин- 
кам. Для воды это дополнительная пре- 
града, значит, трос дольше прослужит. 

Передние колодки пришлось поме- 
нять, они отслужили 19 тыс. км - срок при- 
емлемый. Металлический скрип при тор- 
можении стал раздаваться, как это обыч- 
но бывает, с правой стороны - именно 
здесь колодки изнашиваются быстрее из- 
за попадания грязи с обочины. Пришлось 
покупать комплект, хотя левые могли бы 
пройти еще тысячу-две. 

И наконец, о расходе топлива. Приз- 

Если поставить на 
шприц насадку, для 
смазки крестовин не 
потребуется снимать 
карданные валы и раз- 
бирать крестовины. 


"Коричневый лишай” 
по-прежнему поража- 
ет колеса "Нивы” пос- 
ле первой же зимы. 
"Фора”, как видим, не 
исключение. 



наться, он умеренный, не больше, чем на 
обычной "Ниве”. При неспешном движении 
по шоссе - в среднем 10,5-11,0 литров на 
"сотню”, а в городском режиме чуть боль- 
ше - 11-11,5. Вообще-то, расход на ВАЗ- 
21218, как и на "Ниве", сильно зависит от 
стиля езды. На "Жигулях” или "Самаре” 
этот фактор менее значим. При резких 
разгонах в городе бывает и 12,5 л/100 км. 
На трассе, если быть точным, при 80-90 
км/ч "Фора” укладывается в 9 литров, а ес- 
ли держать 120-130, то выходит за 12. Ра- 
зумеется, речь идет о топливе соответст- 
вующего качества. 

И все же я решил добиться снижения 
расхода топлива. Поэтому недавно снял 
карбюратор и отдал его специалистам 
НТЦ ВАЗа с предложением покумекать 
над этой задачей. Те быстренько постави- 
ли священный прибор на стенд и обнару- 
жили, что топливный жиклер первичной 
камеры был чуть "беднее", чем нужно. Зна- 
чит, экономичнее? Оказалось - нет. Пос- 
тавили тот, который положено, и - удиви- 
тельное дело! - "Фору” словно подменили, 
появилась резвость уже на низких оборо- 
тах мотора. Машина ускоряется на пятой 
передаче даже с 60 км/ч. Исчезла склон- 
ность двигателя к детонации, снизилась 
требовательность к октановому числу 
бензина. Удалось поставить зажигание 
пораньше на один-два градуса. При скоро- 
сти 110-120 км/ч на шоссе вместо 11,5 л 
машина потребляла на литр меньше! 

Полагаю, такой метод снижения рас- 
хода, то есть доведения до нормы хотя бы 
жиклеров, вполне по силам даже нович- 
кам. На станциях техобслуживания (кар- 
бюраторных заводах в Москве и Питере) 
есть подобные стенды. К тому же можно и 
самому соорудить нехитрое устройство 
для проверки пропускной способности жи- 
клеров. 

В заключение отмечу, что "Фора” ве- 
дет себя как вполне обычный отечествен- 
ный автомобиль - от поломок не уйти. За- 
то дешевле вседорожника такого класса 
пока не найти. 



I- 

I 

сл 




а. 

Ьі 1 


ЗР 8/98 


169 


ся через пень-колоду, а порой и вовсе не хо- 
тят этого делать. Проверьте их сразу, чтобы 
не застала врасплох ситуация, когда, поста- 
вив автомобиль на стоянку, вы не сможете 
запереть салон. 

Заодно обратите внимание, нормально 
ли закрываются стекла во всех четырех 
дверях - не требуют ли чрезмерно больших 
усилий и не остаются ли щели. 

Этим, пожалуй, исчерпываются уязви- 
мые места "Даны". Прочие возможные сла- 
бости у нее те же, что и у трехдверной 'Тав- 
рии”. ЗР писал о них неоднократно (напри- 
мер, в № 2 и 3 за 1997 год). 

Любопытно, что в России имидж "Тав- 
рии” явно лучше, чем на Украине, - вероят- 
но потому, что "нет пророка в своем отече- 
стве”. Россияне многое прощают "ставриде” 
(кстати, это снисходительно-ласковое про- 
звище на Украине не прижилось) за относи- 
тельную дешевизну, легкость в управлении, 
экономичность. И нередко, решив ее купить, 
задаются вопросом; "трехдверка” - ’Таврия" 
или пятидверная "Дана”? 

Напомню, что у "Даны” больше масса. 
Номинально - на 70 кг, практически же бы- 
вает на добрый центнер (как у нашей испы- 
туемой). Минусы очевидны; ухудшается ди- 
намика и незначительно экономичность. Но 
есть и плюс - возросшая плавность хода. 
По-прежнему рекомендую для "Даны” двига- 
тель МеМЗ-301 рабочим объемом 1200 см^ 
(ЗР, 1997, № 8), хорошо показавший себя в 
Киеве на весеннем этапе ралли журнали- 
стов. К сожалению, в серию он до сих пор не 
пошел, но раздобыть комплект поршней и 
коленвал, отличающие его от базового 
МеМЗ-245, можно. 

Естественно, для большой семьи и для 
занятий извозом "пятидверка" предпочти- 
тельнее. Стоит учесть и то, что ее кузов 
ушел от хэтчбека к универсалу, вследствие 
чего объем багажного отделения увеличил- 
ся. Зато нельзя, как у ЗАЗ-1102, установитъ 
верхний багажник, который порой бывает не- 
заменим. Недавно мне понадобилось пере- 
везти в село разобранный на панели шкаф. 
'Трехдверка” с багажником на крыше и с раз- 
ложенным задним сиденьем справилась с 
этой задачей за одну поездку, а в "Дану" па- 
нели не вошли по ширине, как ни верти. 

Есть у всех "таврий" еще одно достоин- 
ство - автомобильный вор на них не падок. 
Мой сосед, например, много лет держит 
’Таврию” возле дома и даже не всегда запи- 
рает... Пожалуй, это единственное преиму- 
щество, которым смогут похвалиться преж- 
ние "таврии” в сравнении с новыми украин- 
ско-корейскими. Согласно прогнозам, "Нью- 
Дана". производство которой вот-вот нач- 
нется, вряд ли позволит своим владельцам 
быть столь безмятежными. 
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{, Модель - ЗАЗ-1 105; изготовитель - АвтоЗАЗ; год выпуска - 1994; 

' в эксплуатации "За рулем" - с сентября 1994; пробег на момент 
отчета -44 тыс. км; предыдущие публикации - ЗР, 1997, № 8 и 1998, № 3. 


вонид САПОЖНИКО 


’Таврия" в свое время была желанной 
машиной для советского человека - недоро- 
гая, небольшая и весьма резвая. В 1989 го- 
ду появилась возможность ее купить, и я не 
устоял. Проехал на ней немало - 60 тыс. км 
и жаловаться было грех - вышла из строя 
мелочевка; шаровая опора, кран отопителя, 
"бендикс". 

У "Даны" - младшей сестры "Таврии" 
1994 года выпуска, которую передали ре- 
дакции, неполадок хоть отбавляй. За мень- 
ший пробег пришлось заменить передние 
амортизаторы, сайлент-блоки, втулку руле- 
вой рейки, трос сцепления, шкив, генератор, 
натяжной ролик зубчатого ремня. И это еще 
не все; замены потребовали катушка зажи- 
гания, реле стартера, замок передней двери 
и тяги задних (левой и правой), распредели- 
тель зажигания (точнее, датчик-распреде- 
литель). Последний пришлось вынуть из 
запасников, предназначенных в свое вре- 
мя для 'Таврии”. 'Трамблер”, сделанный еще 
в СССР, судя по моему и коллег опыту, куда 
надежнее нынешних. 

Кризисная ситуация с финансами в на- 
чале 90-х на "Коммунаре” вынудила Авто- 
ЗАЗ закупать самые дешевые, а значит, да- 
леко не лучшие комплектующие. Да и каче- 
ство сборки покатилось под откос. Начиная 
с 1 992 года покупка "таврий" стала лотере- 
ей, в которой прилично изготовленные эк- 
земпляры доставались волею случая не- 
многим. 

Пятидверную модификацию - "Дану" 
АвтоЗАЗ начал выпускать в 1994 году, од- 
ном из самых провальных в смысле качест- 
ва. Принимая машину для эксплуатацион- 
ных испытаний, я узнал, что тогдашний ге- 
неральный директор дал указание довести 
этот экземпляр до ума, хоть мы просили ря- 
довой автомобиль с конвейера. Но чистота 
эксперимента не пострадала - распоряже- 
ние никто и не думал выполнять. Об этом 
уже издали свидетельствовало стекло во- 
дительской двери, косо вставленное и не- 
полностью перекрывающее оконный проем. 

Не без труда нашел я в цехе сдачи 
умельца, устранившего этот дефект. Но из- 
за сухой погоды не обнаружил куда более 
серьезную неприятность, заявившую о себе 
после ливней, - кузов протекал в передней 
части салона. Напомню, что в "Дане”, в отли- 


чие от 'Таврии”, по краям крыши нет желоб- 
ков-водостоков, предназначенных также 
для крепления багажника. Панели боковин 
имеют вверху изгиб и заходят на крышу, а 
разъемы кое-как прикрыты пластиковыми 
кантами. Видимо, вода, накапливаясь в 
разъемах, просачивалась под уплотнитель 
ветрового стекла. Обработка предполагае- 
мых мест течи герметиком (ЗР, 1995, № 9) 
временно помогла, но впоследствии течь 
спереди возобновилась и открылась еще бо- 
лее сильная сзади. Оказалось, что это рас- 
пространенная болезнь пятидверных "тав- 
рий”. Получить на заводе рекомендации по 
ее самостоятельному устранению мне не 
удалось. 







Этой весной после снегопада и резкой 
оттепели в салоне "Даны" - там, где должны 
находиться ноги задних пассажиров, - обра- 
зовалось озерцо. Пол в этом месте активно 
корродирует и. если не заделать бреши в 
оконных проемах, вряд ли дотянет в цело- 
сти до следующего сезона. 

Отсюда первый совет покупателю по- 
держанной "Даны"; обязательно проверьте 
герметичность кузова! В дождливую погоду 
достаточно пощупать ворсистые коврики на 
полу салона и в багажнике. Если же на дво- 
ре сухо, поищите следы ржавчины под ков- 
риками и на инструментах (у меня, напри- 
мер, стал откровенно рыжим баллонный 
ключ, остальное же металлическое "прида- 
ное” я старался прятать от осадков в гара- 
же). Хорошо бы также в начале проверки 
вылить на крышу несколько ведер воды - 
узнаешь, в порядке ли кузов. 

Другая, хотя и более безобидная бо- 
лезнь "Даны" - нечетко работающие меха- 
низмы фиксации дверных замков. Кнопки 
блокировки, особенно задние, утапливают- 


ЗР 8/98 



ФОРД-ТРАНЗИТ 


Модель - Форд-Транзит 1190"; изготовитель - "Форд" (Бельгия)- 
год выпуска - 1997; в эксплуатации - с июня 1997 года; 
пробег на момент отчета - 16 тыс. км; 
предыдущая публикация - ЗВ 1997, № 10. 


Антон УТКИН 


Больше года трудится в автопарке 
ЗР Форд-Транзит” — дизельный фургон 
грузоподъемностью 1,9 т. Дел у него 
хватает, так что со временем можно бу- 
дет ответить на вопрос; как быстро мо- 
жет себя окупить грузовая иномарка та- 
кого класса? И не зря ли мы потратили 
22,5 тысячи долларов (втрое больше, 
чем стоит ’Тазель”)? 

Кстати, из зарубежных развозных 
грузовиков категории ”В" именно "Транзит" 
способен отбить часть покупателей у ГАЗа 
- он заметно дешевле своих аналогов от 
Фольксвагена”, "Пежо" и прочих, особенно 
если собран в Белоруссии. 

Мы же взяли модификацию 
несколько дороже, чем ба- 
зовая, и нисколько не жале- 
ем об этом. У нашего "Фор- 
да” бельгийской сборки гид- 
роусилитель руля, отличная 
шумоизоляция кабины и мо- 
торного отсека, добротно 
отделанный салон. Машины 
базовой комплектации, при- 
влекательные весьма низ- 
кой для легких грузовиков 
ценой (около $15 000), ни- 
чем этим не обладают. Ра- 
ботать на такой, сотни раз в 
|день перекладывая из сто- 
роны в сторону тяжелый 
руль и слушая перестук дизеля, резониру- 
ющий в голых жестяных панелях кабины, - 
удовольствие сомнительное. Наш "Тран- 
зит комфортен и эргономичен, как и подо- 
бает полноценной иномарке, а иначе - 
стоило ли переплачивать? На "уазиках" и 
газонах" мы уже наездились вдоволь - 
давно хочется и на грузовиках работать 
"по-человечески". 

За два месяца после покупки вишне- 
вый "Транзит” благополучно пробежал 
2500 км, после чего ему положено первое 
ТО. На фирменном сервисе машину сразу 
загнали на подъемник, все четыре лапы 
которого нарастили специальными стой- 
ками - грузовики положено поднимать не 
за усилители порогов кузова, а за лонже- 
роны. Тут же залили в двигатель (прямо 
в старое масло) промывочную жидкость 


и, дав мотору поработать несколько ми- 
нут, отвернули пробку поддона картера. 
Кстати, ее резьба — М 14x1, 5 — такая же, 
как у датчика аварийного давления мас- 
ла "Жигулей”. Иными словами, если 
пробка потеряется, вместо нее в отвер- 
стие можно завернуть датчик, ценой все- 
го в 20 рублей. 

Пока остатки масла капали из карте- 
ра, механик заменил фильтры; масляный - 
МоІогсгаП модели ЕРІ-386 с резьбой под 
штуцер М22х1,5 и топливный - ЕРО-87 
(крепится к двигателю специальным зажи- 
мом, захватывающим корпус сверху). В 
двигатель залили 6 литров свежего масла 
вязкостью 15ѴѴ-40. 



Потом, как и положено на проходящей 
обкатку машине, проверили затяжку кре- 
пежа ходовой части и трансмиссии - пос- 
ле заводской сборки эти соединения чаще 
всего дают усадку. Во время ревизии пе- 
редней подвески обнаружили повышен- 
ный люфт в телескопических стойках. На 
ходу он был неощутим, однако мастер рас- 
порядился заменить стойки по гарантии, 
что и сделали минут за двадцать. Остает- 
ся добавить, что заплатили мы только за 
масло и фильтры — первое ТО дилер про- 
водит бесплатно. 

Дальнейшая жизнь вишневого фурго- 
на протекала тихо и безмятежно. Удоб- 
ный. комфортабельный и экономичный 
Транзит" работал себе и работал, таская 
ежедневно по 2 тонны груза и не давая 
сбоев. Еще разок мы заезжали на сервис 


— отрегулировать обороты холостого хода. 
Дело это нехитрое, но сами решили в мо- 
тор не лазить - лучше довериться опытно- 
му дизелисту. 

И вот пришла первая для нашего 
Форда" зима, подтвердившая предполо- 
жения о недостатке, точнее, о конструк- 
тивной особенности - крайне низкой про- 
ходимости по раскатанному снегу и льду. 
Малейшая ямка на дороге, и "Транзит” 
беспомощно буксует незагруженными зад- 
ними колесами — у порожней машины зна- 
чительная часть веса приходится на пе- 
редние. 

Кроме того, дизель пускался зимой не 
лучшим образом. Чтобы облегчить себе 
жизнь, установили немецкий предпуско- 
вой подогреватель "Вебасто ВВѴѴ-46”. 
Подробно принцип работы таких уст- 
ройств описан в статье "Хочется тепла” 
(ЗР, 1997, № 11 ). Полностью автономный 
агрегат на дизельном топливе включается 
автоматически в заданное время, прогре- 
вая мотор и кабину, после чего остается 
только чиркнуть" стартером и сразу тро- 
_ гаться с места. Разумеется, та- 

удовольствие стоит недеше- 
1 во ($1500 с установкой), но для 
^ ^ грузовика, каждый выезд кото- 
рого на линию приносит деньги, 
это важно. 

В конце зимы на спидомет- 
ре было уже 1 о 000 км, и второе 
ТО на фирменном сервисе пол- 
ностью повторило первое - до- 
полнительных работ "Транзиту” 
пока не положено. Масло в ко- 
робке передач и заднем мосту 
до сих пор то, что заправили на 
заводе, - у "Форда” принято его 
менять только после потемне- 
ния, что обычно бывает к 40 ты- 
сячам километров. Масло в дви- 
гатель на этот раз залили подороже - ”по- 
лусинтетику" вязкостью 10ѴѴ-40. Вместе с 
фильтрами расходные материалы обош- 
лись в 700 рублей и еще 830 заплатили за 
работу. Ничего не поделаешь, обслужи- 
вать приходится на фирменном сервисе, а 
то лишат гарантии. Стало быть, 55 долла- 
ров в час вынь да положь. 

В марте случилась первая неисправ- 
ность - сломался датчик уровня топлива. 
При полном баке указатель показывал од- 
ну треть, а при неполном - и вовсе ноль. 
Датчик заменили по гарантии, и с тех пор 
никаких поломок не было. За 16 тыс. км на 
"Газели" сумма, истраченная на ремонт и 
запчасти, обычно переваливает за $1000, 
так что наш Транзит" экономичнее в срав- 
нении с "нижегородцем". Хотелось, чтобы 
так было и в будущем. 
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Дмитрий 


скобу и во время движения скреб по ней. Та- 
кой дефект случается, когда разваливается 
подшипник. Однако признаков этого шума в 
поворотах не было. Разобрали и весьма оза- 
дачились нелепой конструкцией узла. Под- 
шипник вместе с диском мог "гулять” по оси 
ступицы миллиметров на десять. Чтобы за- 
фиксировать подшипник, нужна дистанцион- 
ная втулка, которую на заводе, вероятно, за- 
были поставить. Вот тебе и иномарка! Расст- 
раиваться не стали - знакомый токарь 
выточил новую втулку, поставили ее на 
место и все стало как надо. 

После ремонта пришлось много по- 
ездить по грязным соленым лужам, раз- 
битым проселкам. Там и проколол коле- 
со. Поднял машину домкратом, стал от- 
ворачивать гайку колеса, а она вращает- 
ся... вместе со шпилькой. Взялся за дру- 
гую - то же самое. Поразмыслил - вспом- 
нил о компрессоре "Мустанг". У него от- 
менная производительность. Используя 
это качество, подкачивал колесо и до- 
вольно быстро добрался в наш техцентр 
"Крестовский”. Там пришлось изрядно пово- 
зиться, чтобы одолеть вертлявые гайки, но 
узбекского "корейца” все же победили. Ока- 
зывается, шпильки практически ничем не 
фиксировались в ступице - едва заметная 
накатка возле их головок не в счет. С такой 
приржавевшая гайка непременно провер- 
нется вместе со шпилькой. 

Конструкцию доработали нехитрым 
способом: острым зубилом в два счета на- 
били отличную "поверхность зацепления”. 


менее успешно пережил московскую зиму 
- ни одного пятна ржавчины. Только пара 
сколов эмали от камешков. Что и говорить, 
окрашена машина на совесть. Вот только 
на московских улицах ’Тико" не ездит, а, 
скорее, с трудом выживает. Подвеска, зна- 
ете ли... 

После замены разрушенного уже на 10-й 
тысяче подшипника правого переднего коле- 
са на 11-й случилась беда с левым. Как на- 
зло, только-только гарантия на автомобиль 


Маленький ’Тико" продолжает показы- 
вать себя неплохим городским автомоби- 
лем. Неплохим, однако не лучшим. Но пре- 
жде чем ругать, давайте похвалим кроху. 
Итак, с двигателем вообще никаких проб- 
лем. На своей исторической родине - в 
Южной Корее они, по рассказам, "выхажи- 
вают” без ремонта по 200 тысяч. Кузов не 


двигались, слегка разводя колодки. Сами 
колодки износились за 15 тыс. км почти до 
нуля, рабочая поверхность барабанов вся в 
бороздах. Какое уж тут эффективное тор- 
можение. 

А виновато во всем отвратительное ла- 
биринтное уплотнение между тормозным 
щитом и барабаном. Туда и щебенка проле- 
зет, не то что песочек. Конечно, сделали, 
что было в силах: заменили колодки, очи- 
стили цилиндры, обработали немного бара- 
баны. Однако былой цепкости тормозов не 
добились. 

Двигатель, в отличие от подвески и тор- 
мозов, как я отметил вначале, ведет себя 
достойно. Уверенно пускается и в лютый хо- 
лод, и в жару, быстро прогревается, отмен- 
но тянет при любой нагрузке. За все время 
мотор требовал минимум ухода и никаких 
регулировок, настроек, свойственных нашим 
моторам. Единственный минус - номер на 
блоке. Его словно иголкой нацарапали. Поди 
докажи инспектору ГАИ, что на ржавой пло- 
щадке в самом низу блока нанесены цифры! 
Кстати, у "Нексии" та же беда. Только цифры 
в более доступном месте, а не в дырочке 
бампера, прикрытой госномером. 

Беспокоит нас коробка передач, точнее, 
врожденный скрежет при пуске холодного 
двигателя. Как вы понимаете, о причинах 
его не догадываются даже в Узбекистане. 
Мы спрашивали тамошних специалистов. Го- 
ворят, что "голос механизма" присущ четы- 
рем автомобилям из десяти (и это на новых 
машинах!). Решили поменять трансмиссион- 
ное масло (может, в нем дело) и залили в ко- 
робку ’Тебойл” 80ѴѴ-90. Доигрались! Теперь к 
скрежету добавился залихватский свист. 
Что ж, придется снимать коробку и искать 
автора-исполнителя утренних серенад. 

В завершение - краткий фискальный 
обзор. Подшипники передних колес обош- 
лись по 163 рубля. А на каждом колесе их по 



Шпилька: мне ни- 
что не мешает вер- 
теться. 

При снятом колесе 
отчетливо видно, 
что диск касается 
скобы... 


...а при снятых 
тормозных 
колодках это видно 
еще лучше. 


закончилась. Признаюсь, легкий скрежет с 
левой стороны поначалу опасений не вы- 
звал - думал, колодки. Однако звук стал рез- 
ко усиливаться, пришлось снять колесо, что- 
бы выявить источник раздражающей мело- 
дии. "Музыканта” нашли сразу. Перекошен- 
ный тормозной диск опирался на тормозную 


Однажды что-то заскребло в барабанах 
задних колес и эффективность тормозов 
снизилась. Когда сняли тормозные бараба- 
ны, ужаснулись. Все было забито грязью - 
хоть картошку сажай. Песчано-солевой рас- 
твор напрочь сгубил тормозные цилиндры - 
коррозией прихватило поршни, и они едва 


две штуки. Замена тормозного диска, суп- 
порта, сальника и колодок - почти 300 руб- 
лей. Диагностика двигателя - 60 рублей. Ба- 
лансировка колес - 40 рублей. ТО (с учетом 
стоимости фильтров и масла) - 500 рублей. 
Так что ’Тико” - автомобиль маленький, но с 
высокими запросами. 
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Цена 
подержанных 
'скорпионов” 
и "сьерр" сравнима 
с ценой новых "жигулей" 
самар". Что предпочесть? 
о выбрал "Форд". 


Вид изрядно запущенного и засыпан- 
ного прошлогодней листвой автомобиля по- 
началу поверг в уныние. Оказалось, что у 
прежнего владельца на высокой скорости 
открылся капот - заржавел и завис в от- 
крытом положении страховочный крючок, а 
основной замок закрыть забыли. Машину 
вслепую удалось остановить, без помощи 
столбов и кюветов. Последствия могли 
быть тяжелыми, но обошлось разбитым 
стеклом, помятой над ним крышей и, конеч- 
но, вывернутым наизнанку капотом. 

В таком виде машина перезимовала 
на свежем воздухе. Через открытый люк в 
салон наметало сугробы и опавшие ли- 
стья, а бездомные кошки скрывались в 
нем от непогоды и "шариковых", попутно 
выводя потомство. К весне автомобиль 
дошел до той кондиции, когда владелец 
предпочел за благо побыстрее от него из- 
бавиться. Велюровый салон покрылся 
толстым слоем пыли и шерсти, на потолке 
- разводы от талой воды, из-под нахлобу- 
ченного кое-как капота пропали все реле, 
цветные провода и другие мелкие детали. 
Однако цена в $6000 за относительно све- 
жий автомобиль с пробегом 60 тыс. км, хо- 
тя и нуждающийся в доукомплектовании и 
косметическом ремонте, показалась весь- 
ма разумной, и покупка состоялась. 

Первым делом привел в божеский вид 
салон. На "дезактивацию” его ушло два 
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На крыше есть стойки 
багажника. Установить попе- 
речины можно всего за пять минут. 


флакона "Ренью" (средства для чистки 
обивки) и литр водки. Она, "как известно”, 
тоже очищает и выводит шлаки. Отмытые 
сиденья и обшивка оказались в отличном 
состоянии. Кто бы мог подумать, что их на- 
стоящий цвет отличен от землистого? 

Новое ветровое стекло обошлось в 
160 долларов, еще десять ушло на набор 
из нескольких пузырьков со специальным 
клеем, растворителем и шпатлевкой. 
Вклеил стекло самостоятельно - ничего 
хитрого в этой операции нет. Капот в сбо- 
ре с петлями потянул на $180 - это деше- 
вле, чем реставрировать "родной”. 

А вот состояние электрооборудова- 
ния вызывало опасения. Как перезимова- 
ли в сугробе электроприводы зер- 
кал и стекол дверей, заслон- 


ки вторичной камеры карбюратора, АБС и 
другие электронные устройства? За про- 
верку на станции техобслуживания запро- 
сили 400 долларов без учета материалов 
и запчастей. От такого предложения, ра- 
зумеется, отказался. 

Умелец-электрик из народных масте- 
ров все наладил за три часа и в два раза 
дешевле. Причем недостающие реле, пре- 
дохранители и прочую мелочь поставил 
свою. Электропакет оказался на удивле- 
ние живучим - как только восстановили 
недостающие провода, все заработало. 
Лишь спустя 9000 км отказал электрон- 
ный блок АБС. Он расположен под пане- 
лью приборов со стороны пассажира. При 
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нормальной эксплуатации вода на "элек- 
тронные мозги” не попадает, но у нас слу- 
чай особый. О ремонте их окислившихся и 
позеленевших внутренностей не было и 
речи - тормоза все-таки! Стал искать но- 
вый блок, а пока в поездках приходилось 
снимать правый ботинок — иначе не чув- 
ствуешь усилия на педали и всегда тор- 
'мозишь до юза. 

В фирменном сервисе новые блоки 
продают по $1230. Что ж, АБС - дорогое 
/.довольствие. Но здесь удалось сэконо- 
мить - купил по объявлению точно такой 
же блок б/у от "Скорпио” за $150. Работа- 
ет по сей день исправно. 

Тормозные диски передних колес к 
моменту покупки имели на рабочих по- 
верхностях глубокие борозды и неравно- 
мерный износ. Знакомый токарь взялся 
вмиг все исправить. Проточил так, ...что 
лучше бы и не брался - поверхности хотя 
л стали гладкими, но потеряли былую па- 
еаллельность. В резуль- 
■ате при торможении по- 
явилась сильнейшая ви- 
|брация, и диски при- 
іЛЛОСЬ выбросить. А 
|жаль - новые потянули 
на $85 каждый. 

Диски задних тормо- 
зов без видимого изно- 
,оа. Заменил только ко- 
лодки. Их комплект 
Ті'Текстар”) на машину 
стоит $80. 

Небольшого ремон- 


фаре скапливался конденсат. Причина - 
треснул ее пластмассовый корпус. Трещи 
ну заделал заплаткой из хлориновой тка- 


Багажник весьма вместителен, хотя снаружи та- 
ким не кажется. От посторонних глаз вещи мож- 
но закрыть сдвижной шторкой. 


га потребовала перед- 
няя подвеска - пружина 
іравой стойки не выдер- 
жала жестокой эксплуатации "професси- 
.онала” и лопнула. Какой-либо метки, оп- 
зеделяющей ее жесткость, ни на этой, ни 
на другой, целой пружине не нашел, и, 
чтобы восстановить правильную осанку 
’Сьерры”, заменили на новые обе. Каж- 
дая $50. 

Резиновые втулки 
стабилизатора попереч- 
ной устойчивости тоже 
не внушали доверия. При 
/становке новых концы 
іігтанги стабилизатора 
стянули стальной прово- 
юкой, закручивая ее во- 
ротком. Иначе конструк- 
|ию не собрать - штанга 
ічень жесткая, а встает 
іа место только предва- 
[рительно напряженной. 

Первые месяцы экс- 
Івплуатации выявили еще 
один дефект - в правой 


Место водителя уютное. У сиденья и рулевой 
колонки несколько регулировок. Все кнопки и 
приборы хорошо видны и под рукой. 


110-сильный двухлитровый мотор - песня. Он 
выстреливает” машину, словно спортивный 
болид. Обслуживать двигатель легко и просто - 
все доступно. 


ни, размочив ее в ацетоне - герметич- 
ность восстановилась. 

На этом ремонтные работы заверши- 
лись. Осталось лишь 
снабдить универсал бу- 
ксирным устройством. 
Цена его в магазинах - 
шесть тысяч рублей, 
плюс две за провода и 
розетку. Итого - во- 
семь, по тысяче за ки- 
лограмм железа! Не- 
ужели кто-то покупает? 
Я оказался не готов. 

По объявлению в 
газете нашел фирму, 
где такой же комплект 
стоит полторы тысячи. 
Его-то и поставил. 

Кстати, о фирмах и 
магазинах, продающих запчасти к "фор- 
дам . Большая часть их ориентирована на 
весьма состоятельных 
клиентов. Покупаешь 
двигатель в сборе — мо- 
жешь рассчитывать на 
знаки внимания. Прие- 
хал за мелочью — им не- 
досуг. Один только раз 
я встретил в Москве ди- 
лера, где, похоже, рады 
всем - не важно, поку- 
паешь ты мотор или од- 
ну гайку к нему. 

Несколько слов о 
ездовых качествах ма- 
шины. Двухлитровый 
двигатель обладает от- 
личной эластичностью 
- в пределах 0-1 00 км/ч можно при необ- 
ходимости двигаться на одной третьей пе- 
редаче. Гидроусилитель рулевого управ- 
ления с ростом скорости уменьшает по- 
мощь и водитель великолепно чувствует 
дорогу. Напротив, при парковке в тесноте 
дворов руль очень легок - удобно. 

Великоват ход педали сцепления, но к 
этой особенности быстро привыкаешь. 
Раздражает свист воздуха при открытых 
на высокой скорости стеклах дверей. Вы- 
ручает люк в крыше - вентиляция через 
него бесшумна и эффективна и при закры- 
тых окнах. 

Расход топлива вполне умеренный: в 
городе - 9 л на сотню, при 120 км/ч - 7,5 л, 
а если не гнать и ограничить пыл "пра- 
вильными" 90 км/ч, хватает и шести. Ем- 
кость бака - 60 литров. 

Сегодня, разъезжая на шестилетнем 
"Форде", обошедшемся мне в 7000 долла- 
ров, можно уверенно сказать - игра стои- 
ла свеч. 
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УСТАНАВЛИВАЕМ 
ФОРКАМЕРНУЮ ГОЛОВКУ 
НА "ВОЛГУ” ГАЗ-24-10 


адим ПИСКУНОВ, і ехнич еский центр ЗР " 


т 


при меньшем расходе 


"Волга” ГАЗ-3102 отличается от приемистость 
своих "родственников” не только из- топлива 

блока 

резвостью. Причем последнее - не разделена на две части (рис. !)• основ- 
следствие увеличения рабочего объе- ную 7 и дополнительную 5 - фоокамеру 
ма двигателя и расхода топлива. Тех- (отсюда название). Они соеди^ь, меГ 

ЗмТ40йіТгГАт'’зі'^Т даѵ-" ханалами 6 . В основную 

" ЗМЗ-402.10 камеру подается бедная топливно-воі 

но нЛІ ' незначитель- душная смесь через впускной клапан 2 

но. Но откуда тогда ощущение 'более Одновременно в форкамеру из допол- 
сильного мотора у "тридцать первой"? нительной (форкамерной) ^ции кар- 

ппоГоѴа ““ рабочего б^атора через ™пан 3 постуГетТ 

рукции ЗМЗ 40221 0 - форкамерно- ется искрой свечи 4. В форкамере нара- 

мсхоп^!!?п снижающее стает давление. По сопловым каналам 6 

?авших ТазТв ^ Г ^ °^"свную камеру с большой скоростью 

тавших газов, а также улучшающее выбрасываются факелы горящих атак- 

'"ТемГо^ иаг^І,х ч^с- 

пяния Гпн теории. Для полного сго- тиц топлива. Они перемешивают и вос- 
нео^лимо" двигателя пламенеют бедную смесь в основной ка- 

мере.Вост^ьномработаэтогодвигате- 


ную пропорцию меж- 
ду топливом и возду- 
хом в рабочей смеси. 
На один килограмм 
бензина требуется 
примерно 14,8 кг 
воздуха. Если пос- 
леднего больше, то 
смесь бедная, мень- 
ше - богатая. Для 
уменьшения токсич- 
ности выхлопных га- 
зов и большей эко- 
номичности двигате- 
ля предпочтительна 
обедненная . смесь. 
Но она хуже воспла- 
меняется от искры и 
медленнее горит, 
поэтому максималь- 
ной мощности не по- 
лучишь. Богатая 



Рис. 1. Устройство форкамерной голов- 
ки: 1 - выпускной клапан; 2 - впускной 
клапан; 3 - клапан форкамеры; 4 - свеча 
зажигания; 5 - дополнительная камера 
форкамера); 6 - сопловые каналы; 7 - 
камера сгорания. 


ля протекает как 
обычно, по четырех- 
тактному циклу. 

ГАЗ-3102 поста- 
влялись в свое время 
только в номенкла- 
турные структуры и в 
спецорганы, причем 
для последних про- 
ходили так называе- 
мый "наркомовский” 
контроль при сборке, 
поэтому качество их 
было значительно 
выше. В руки частни- 
ков "тридцать пер- 
вые" попадали из 
госгаражей, уже не 
первой свежести, с 
пробегом около 200 
тыс. км. Порой пла- 
чевное состояние 


СвоимиСиі 


ламп 


етгя и “ воспламеня- двигателей таких автомобилей не поз- 

нГх^таГт достоинства. Боль- 

нѳ хватает кислорода. Форкамерно- шинство владельцев, не зная, с какоР 

факельный процесс объединяет эти стороны подойти к необычному мотору 

” обеспечивает заменяли форкамерные головкиТа 
ффективное сгорание в двигателе привычные от ЗМЗ-402 Ноте кто ез- 
бедных смесей, причем быстрее, чем дил на исправном ГАЗ-31 02 уже не от- 
горят богатые. Следствие - лучшая кажутся от реализованных в нем реше- 
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ний и будут искать способы продления 
ее "жизни” Владельцы же обыкновен- 
ных "волг” могут с минимальными за- 
тратами переоборудовать свои двига- 
тели. Для этого потребуются от 
“тридцать первой” "Волги”: головка бло- 
ка цилиндров в сборе с коллекторами и 
клапанным механизмом; укороченные 
до 276 мм штанги: крышка головки 
блока; карбюратор К-156: воздушный 
фильтр: блок электромагнитных клапа- 
нов; вакуумный выключатель (датчик) 
453710; электронный блок 373761; рас- 
пределитель зажигания Р-147Б с при- 
водом (как доработать штатный при- 
вод, мы расскажем в следующем 
номере); коммутатор 3734 (ТК-102); до- 
полнительный резистор СЭ-107; ка- 
тушка зажигания Б-114Б. 

Рассмотрим переоборудование на 
примере Г АЗ-24-1 0. 

Прежде всего проведем ревизию 
форкамерной головки, которую уда- 
лось достать. Новую купить сложно, но 
те, что были в употреблении, как пра- 
вило, вполне поддаются ремонту. 


Ключом "на 12" отворачиваем четыре болта... 


...и снимаем фигурную шайбу. 


Широкой отверткой раскачиваем корпус клапана... 


Ключом "на 17" отворачиваем десять гаек крепле- 
ния впускного и выпускного коллекторов. 


Сняв толстостенные шайбы со шпилек, от/^ляем 
верхнюю часть блока коллекторов, а затем - нижнюю. 


...и снимаем коробку термостата. Если нужно, очи- 
щаем ее от накипи. 

Блок дополнительного (форкамер- 
ного) клапана - самостоятельный узел 
и снимается с головки блока в сборе. 




Ключом "на 1Т отворачиваем гайку крепления... 


Снимаем прижимную скобу. 


...и вынимаем его из гнезда. Не пользуйтесь мо- 
лотком - изделие из чугуна может расколоться. 


...и снимаем фланец отвода охлаждающей жидко- 
сти для отопителя 


Ключом "на 13" отворачиваем две гайки... 


Для рассухаривания основных клапанов можно ис- 
пользовать любое из приспособлений. Рабочим 
столом с рычагом-оправкой удобнее пользоваться 
вдвоем (слева). Струбцина со специальной оправ- 
кой позволяет работать одному (справа). 
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Если внутренний диаметр ремонт- 
ных втулок меньше 8,7 мм, рассвер- 
ливаем их на токарном станке. 


Через оправку (рис. 2) выбиваем направляющие со 
стороны седел клапанов. 


Снимаем маслосъемные колпачки. Повторно они 
не используются из-за старения резины. 


Придаем фаскам седел угол 45°. 


Очистив от смолистых отложений верхнюю часть 
стержней, вынимаем клапаны. 


Набор для ручной обработки седел клапанов вклю- 
чает в себя по три зенкера (верхние -для выпуск- 
ных, нижние - для впускных) с конусами 90; 60; 
120° (углы обработки 45; 30; 60° соответственно). 


Сжимая пружину, освобождаем и вынимаем суха- 
ри (показаны два способа). 


Снимаем опорную шайбу, предохраняющую от из- 
носа место контакта головки с пружинами. Она же 
их центрует. 


Новые втулки запрессовываем через оправку (рис. 
2) прессом или струбциной: впускные - до упора в 
стопорное кольцо, выпускные - до выступания их 
над головкой на 21 мм. 


Снимаем тарелку... 


...внутреннюю и наружную пружины. 


Проверяем плоскостность головки и, если необхо- 
димо, притираем ее круговыми движениями на 
шлифовальном круге. 


Если зазор между стержнем кла- 
пана и направляющей втулкой превы- 
шает 0,25 мм (или заметен эллипс от- 
верстия), то втулки заменяем новыми. 
Для этого очищаем камеры сгорания, 
каналы и втулки от нагара. 


Разверткой 9 мм доводим внутренний диаметр до 
номинала. 

После замены втулок обязательна 
шлифовка седел клапанов (независи- 
мо от их состояния) с центровкой по 
отверстию в направляющей. Эту опе- 
рацию выполняем на специальном 
станке или вручную твердосплавными 
зенкерами (шарошками). 


I Рис. 2. Оправка для 
втулок клапанов. 
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Шарошкой 60" (конус 120°) доводим наружный диа- 
метр рабочей фаски до размера на 0^-1 мм мень- 
ше диаметра тарелки клапана. 


Зенкером 30° (конус 60°) обрабатываем внутренний 
диаметр седел до получения ширины рабочей фа- 
ски впускных клапанов 13-2,3 мм и 2, 3-2, 5 мм - 
выпускных. 


притирке существует несколько спосо- 
бов подготовки клапанов. 


(Слева направо). Припаивается шплинт, расплав- 
ленным битумом крепится оправка, фрезой выби- 
рается паз или используется резиновая муфта, 
проворачивающая клапан силой трения о тарелку. 


Наносим притирочную пасту на рабочую фаску 
седла. 


Допустимо повторное использование старых кла- 
панов после обработки их фаски на угловом 
шлифстанке (можно в токарном) под углом 45° (до 
получения гладкого пояска). 


В дело пойдут только те клапаны, у которых оста- 
точная толщина края тарелки не менее 0,5 мм. В 
противном случае велика вероятность прогорания 
края клапана из-за перегрева тонкой стенки. 

Герметичность клапанов достига- 
ется притиркой с пастой, состоящей из 
одной части абразивного порошка М20 
и двух частей моторного масла. Для 
закрепления инструмента при ручной 
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Вставляем в направляющую клапан с пружиной, 
удерживающей его в приоткрытом состоянии. 


Изменяя направление вращения через каждые 3/4 
оборота по часовой стрелке (вперед) и 1/2 оборота 
назад, периодически прижимаем клапан к седлу. 

При изменении характера звука 
притираемого клапана притирочную 
пасту нужно заменить. Для этого вы- 
нимаем клапан, насухо вытираем об- 
рабатываемые поверхности и наносим 
свежую пасту. Притирку ведем до об- 
разования на фаске седла сплошного 
матового пояска. 



Когда карандашные штрихи, нанесенные на фаску 
седла, при повороте клапана стираются, притирка за- 
кончена. 


Форкамерным клапанам тоже не- 
обходима реставрация. 



Для извлечения клапана из корпуса отделяем сто- 
порную шайбу. 



Снимаем маслоотражательный колпачок 



Осаживаем тарелку пружины. 



Сжав пружину пальцами, вынимаем сухари. 
Окончание в следующем номере. 


СюимиСиламн 6 





РЕМОНТ 

ПЕРЕБИРАЕМ 

РУЛЕВОЕ УПРАВЛЕНИЕ НА "САМАРЕ” 



Автомобили ВАЗ-2108, 2109. 

к нам обратился владелец "девят- 
ки” с просьбой выяснить причину сту- 
ков в рулевом управлении. Они слы- 
шались при движении по неровной до- 
роге и при "перекладке” руля на пово- 
ротах, но явных люфтов в управлении 
водитель не чувствовал. 

Первым делом мы проверили шаро- 
вые наконечники рулевых тяг. Для этого 
на вывешенном автомобиле, имитируя 
повороты, покачали передние колеса в 
стороны. Стуков в наконечниках рулевых 
тяг не было. Опустив автомобиль, пока- 
чали руль (с частотой около 0,5 оборота 
в секунду и амплитудами ±10-15°), при 
нагруженных колесах и подвеске из-под 
капота послышался стук. 

Чтобы определить его источник, 
прощупали все сочленения рулевого ме- 
ханизма руками. Стук обнаружили в ме- 
сте установки опорной втулки рейки (под 
правой частью защитного кожуха, при- 
близительно посредине между корпусом 
редуктора и правой опорой рулевого ме- 
ханизма), то есть там, где он чаще всего 
и возникает. Вероятно, втулка сильно 
износилась. Для замены ее необходимо 
снять и разобрать рулевой механизм. 

Работать с "рейкой” лучше вдвоем, 
на верстаке, оборудованном тисками. 
Для снятия стопорных колец понадобят- 
ся специальные клещи и тонкие шлице- 
вые отвертки, а также два спецключа, 
показанные на фото 15, или их замени- 
тели (смотрите комментарии к фото). 

Чтобы добраться к узлам рулевого 
механизма, устанавливаем переднюю 
часть автомобиля на опоры и снимаем 
передние колеса. 



Расшплинтовываем гайки на пальцах ша- 
ровых шарниров тяг и ключом "на 19" отво- 
рачиваем гайки. 



С помощью съемника выпрессовываем пальцы 
из поворотных рычагов стоек. 


В руководстве по ремонту реко- 
мендуют снять рулевую колонку, одна- 
ко это делать не обязательно, так как в 
ее креплении обычно имеются люфты, 
достаточные для проведения работ. 



В салоне отворачиваем два самореза спереди 
около нижней части рулевого механизма и от- 
гибаем коврик. Нащупав стяжной болт на ниж- 
ней части эластичной муфты, головкой "на 13’’ 
выворачиваем его. 

Чтобы отвернуть болт, повора- 
чиваем вал за рулевое колесо в 
удобное для работы ключом положе- 
ние. Болт вынимаем полностью, так 
как он проходит через лыску на кон- 
це ведущей шестерни, дополнитель- 
но фиксируя ее в эластичной муфте. 
Вынув болт, шлицевой отверткой не- 
много расслабляем муфту. Осталь- 
ные операции по снятию механизма 
производим из-под капота и через 
ниши колес, что не представляет 
особых сложностей. 



Со стороны карбюратора отворачиваем голов- 
кой "на 13" две гайки с правой скобы крепления 
рулевого механизма. 



То же самое делаем с левой стороны. Здесь 
есть подход к гайкам из ниши колеса 



Снимаем скобы. 



Монтажной сдергиваем рулевой механизм со 
шпилек крепления и шлицевого соединения с 
рулем и вынимаем его через нишу правого 
колеса. 
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Отгибаем края стопорной пластины и ключом "на 
22” отворачиваем болты крепления рулевых тяг. 



Снимаем пыльник с ведущей шестерни. 



Вынимаем болты крепления, стопорную и со- 
единительную пластины и рулевые тяги из ру- 
левого механизма. 



Снимаем защитный чехол. 



Вынимаем стопорное кольцо и пружину. 



Съемником стопорных колец или плоскогубца- 
ми с тонкими концами захватываем упор с уп- 
лотнительным кольцом за отверстие под пру- 
жину и извлекаем его. 



Снимаем правую резиновую опору. 



Срезаем три пластмассовых хомута крепления 
левого защитного колпака и защитного чехла. 



С помощью отвертки снимаем левый защитный 
колпак. 


15 



Для дальнейшей работы потребуются два спец- 
ключа: верхний с восьмигранной головкой "на 
17” для отворачивания гайки упора; нижний - 
трубчатый внутренним диаметром 18 мм с 
восьмигранной головкой "на 24" для отворачи- 
вания гайки ведущей шестерни. 



Если нет спецключа, гайку упора можно отвер- 
нуть зубилом. Она сделана из алюминиевого 
сплава и на торце имеет деления с шагом 12°. 


При разборке иногда не просто из- 
влечь упор рейки. Для облегчения этой 
работы мы провернули ведущую шес- 
терню против часовой стрелки до упо- 
ра (рейка ушла влево). Через отвер- 
стие со стороны левой опоры надавили 
отверткой на рейку и сдвинули упор. 





Отверткой вынимаем стопорное кольцо гайки 
ведущей шестерни. 



Не имея спецключа, мы изготовили его из куска 
трубы, обточив грани на наждаке. Отворачива- 
ем гайку крепления ведущей шестерни. 
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Если нет специального съемника, выпрессовать 
ведущую шестерню с шариковым подшипником 
из картера рулевого механизма можно так. Зажи- 
маем в тисках шлицевой конец ведущей шестер- 
ни, подложив на губки со стороны шлицев дере- 
вянный брусок, а со стороны лыски - металличе- 
ский брусок, и сдергиваем вверх корпус с под- 
шипника. Если усилия рук не хватает, то можно 
воспользоваться монтажками с двух сторон шес- 
терни как рычагами, стараясь избегать перекосов. 



Вынимаем рейку из корпуса в сторону защит- 
ного колпака (влево). 



Из корпуса рулевого механизма отверткой из- 
влекаем пластмассовую опорную втулку с ре- 
зиновыми демпфирующими кольцами. 



Внимательно осмотрите шариковый подшип- 
ник, если он разрушен (а это случается часто), 
его следует заменить. Для этого снимаем упор- 
ное и стопорное кольца и спрессовываем под- 
шипник с ведущей шестерни. 


То же можно сказать и о роликовом 
подшипнике ведущей шестерни. Чтобы 
его снять, необходим универсальный 
съемник с тонкими захватами, но по- 
скольку заводская технология допуска- 
ет почти шестикратный разброс усилий 
при запрессовке (от 81 до 611 кгс), то 
без крайней необходимости подшипник 
лучше не трогать. Но если уж придется 
это делать, то облегчить выпрессовку 
можно, нагрев картер редуктора при- 
мерно до 150°С феном или паяльной 
лампой. Устанавливая новый подшип- 
ник, не забудьте контролировать глуби- 
ну запрессовки, которая должна быть 
не больше 375 мм от посадочного упо- 
ра шарикового подшипника. 

Промыв все детали в керосине и 
осмотрев их, мы обнаружили сильную 
выработку рабочей поверхности опор- 
ной втулки (правый конец рейки бол- 
тался), а шариковый подшипник не- 
двусмысленно скрежетал! 

Необходимые для замены детали 
купили на рынке, заплатив за шарико- 
вый подшипник со стопорным кольцом 
45 руб., опорную втулку - 35, два рези- 
новых демпфирующих кольца опорной 
втулки - 10, три пластмассовых хомута 
- 15. Итого: 105 руб. (новый же руле- 
вой механизм стоит от 460 до 560 руб.). 

Сборку начинаем с установки 
опорной втулки. Для этого на ее ка- 
навки надеваем два резиновых демп- 
фирующих кольца - так, чтобы их 
утонченная часть находилась напротив 
прорези втулки. Смазываем ”Фиолом" 
посадочное место втулки в рулевом 
механизме и саму втулку. Через про- 
резь в рулевом механизме заводим 
один конец втулки внутрь и отверткой 
вдавливаем ее с проворотом в поса- 
дочное место. Когда выступы на опор- 
ной втулке попали в соответствующие 
пазы в корпусе рулевого механизма, 
ножом срезаем резиновые кольца под 
размер прорези. 

Затем подходящей трубкой на- 
прессовываем шариковый подшипник 
на ведущую шестерню и надеваем 
стопорное кольцо. Обильно смазыва- 
ем подшипник, шестерню и рейку 
смазкой "Фиол” Далее руководство по 
ремонту требует установить рейку в 
корпус так, чтобы расстояние от лево- 
го торца рейки до оси шестерни соста- 
вило 87±0,25 мм, что без приспособле- 
ния не измерить. Поступили проще: 
измерив расстояние от оси ведущей 
шестерни до торца корпуса (130 мм), 
вычли 87 мм - и получили 43 мм. Этот 
размер - между торцами рейки и кор- 
пуса - контролировать гораздо удоб- 
нее. После этого рейку установили в 


корпус рулевого механизма. В опор- 
ную втулку она вошла с некоторым на- 
тягом. В этом положении рейки встав- 
ляем в зацепление ведущую шестерню 
так, чтобы лыска на конце шестерни 
смотрела вправо, и запрессовываем 
подшипник в картер. 

Установив защитную шайбу и уп- 
лотнительное кольцо, затягиваем гай- 
ку приводной шестерни моментом 5 
кгс- м и устанавливаем стопорное 
кольцо. Полость над гайкой заполняем 
смазкой ”Фиол’! Затем ставим уплот- 
нительное кольцо из пористой резины 
на картер редуктора, а на вал шестер- 
ни - пыльник (он должен плотно при- 
легать к торцу картера, а метки на 
пыльнике и картере - совпадать). 

Собираем узел упора рейки и затя- 
гиваем гайку моментом 1,1 -1,4 кгс-м. Ру- 
ководство по ремонту требует, чтобы 
после этого гайка была отвернута на 
два деления, то есть 24® - для компен- 
сации тепловых деформаций и допус- 
ков. (Это обеспечивает зазор между 
гайкой и упором не более 0,2 мм.) Пос- 
ле этого необходимо проверить момент 
сопротивления на валу шестерни во 
всем диапазоне перемещений. При ча- 
стоте вращения 0,5 оборота в секунду 
он должен составлять 5-20 кгс-м и кор- 
ректируется той же гайкой. 

Эту проверку повторили после 
окончательной сборки рулевого меха- 
низма с контролем работы защитного 
кожуха. На нем не должно возникнуть 
вздутий и пережимов. 

В окончательном положении гайку 
законтрили, закернив резьбу картера 
редуктора в двух противоположных 
точках. 

Собранный рулевой механизм ус- 
танавливаем на автомобиль. Самое 
сложное здесь - совмещение ведущей 
шестерни с рулевым валом. Необходи- 
мо, чтобы лыска на ведущей шестерне 
смотрела вправо (при этом необходимо 
соблюсти уже упоминавшийся размер 
87 мм или наши 43 мм) и совпала с от- 
верстиями под болт в эластичной муф- 
те рулевого вала. Это хорошо видно из 
моторного отсека, если подсвечивать 
лампой эластичную муфту со стороны 
педалей. Затянув гайки на скобах кре- 
пления, легкими ударами по корпусу 
эластичной муфты окончательно оса- 
живаем ее на вал шестерни и крепим 
стяжным болтом. Дальнейшая сборка 
не представляет трудностей. 

Рекомендуемая литература 
издательства "За рулем": 

Автомобили ВАЗ-гюв, 2109 и их 
модификации. Устройство, техническое 
обслуживание и ремонт. 
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МАЛЯ РКА 

ВСЕ КОЛЕРЫ ”ШТАНДОКСА” 


Наилучшим образом покрасить восстановленную машину или детали 
кузова можно только двухкомпонентной акриловой эмалью - 
таковы требования современного кузовного ремонта. О подобных 
красках известной в Европе немецкой фирмы "Штандокс” рассказывает 
Антон УТКИН. 




В нашем отечестве по-прежнему с 
равным успехом (а точнее, одинаково 
плохо) одной и той же "синтетикой” МЛ 
красят "волги” и "уазики” как на кон- 
вейере, так и в ремонтных боксах. А 
вот за рубежом солидные фирмы вы- 
пускают материалы, будь то автолаки, 
грунтовки или шпатлевки, строго для 
определенных работ. Скажем, так на- 
зываемые "конвейерные” эмали пред- 
назначены только для лакокрасочного 
покрытия автомобильных кузовов в 
заводских условиях - их свойства спе- 
циально подобраны для скоростных 
автоматических окраски и сушки. Со- 
вершенно иной состав и свойства у 
эмалей для подкрашивания небольших 
поврежденных участков кузова. 

Существуют специальные систе- 
мы ремонтного окрашивания автомо- 
билей. Один из лидеров в этом деле - 
немецкая фирма "Херберте” (НегЬегІз) 
из Вупперталя, что в 25 километрах от 
Дюссельдорфа. Она входит в пя- 
терку крупнейших в мире про- 
изводителей окрасочных 
материалов для про- 
мышленности, строи- 
тельства и автомоби- 
лей и поставляет свои 
лаки и грунтовки 


на конвейеры таких автогигантов, как 
"Мерседес-Бенц” БМВ, "Форд" и ряда 
других. Все свои материалы для ре- 
монта фирма выпускает под маркой 
"Штандокс” (Вгапбох). 

Двухкомпонентная ремонтная ав- 
тоэмаль "Штандокс” (как, впрочем, и 
других аналогичных компаний) - вы- 
сококачественный продукт, а потому и 
стоит дорого. Красить в собственном 
гараже видавший виды "Москвич” та- 
кой эмалью неразумно - чересчур на- 
кладно. Выгоднее купить однокомпо- 
нентную алкидную эмаль из Финлян- 
дии или Словении - она впятеро деше- 
вле. А для снабженца автобазы нет 
ничего милее бочковой отечественной 
краски - лакировать грузовики "Штан- 
доксом" все равно, что заливать в мо- 
тор ЗИЛ-1 30 синтетическое масло 
класса 0ѴѴ40. (О недорогих материалах 
для любительской покраски автомоби- 


лей было подробно рассказано в пре- 
дыдущем номере журнала на с. 
210 - 212 .) 

Но если речь идет о свежих "Са- 
маре” "десятке" тем паче иномарке, 
которые должны сиять как новые пос- 
ле кузовного ремонта, - без "Штандо- 
кса” и ему подобных не обойтись. Про 
алкидные однокомпонентные эмали в 
этом случае следует забыть. Во-пер- 
вых, с ними точно попасть в цвет - 
редкая удача: перекрашенная дверь 
окажется чуть светлее или темнее, чем 
сам кузов, несмотря на тот же номер 
колера. Расфасованная в банки краска 
"металлик” (без прилагаемого бес- 
цветного лака) для хорошего ремонта 
непригодна в принципе - разница с 
той, которой покрашен кузов на заво- 
де, будет бросаться в глаза даже из- 
далека. Причем об окраске иномарок в 
этом случае речь вообще не идет - го- 
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товых алкидных эмалей, соответству- 
ющих их цветам, в продаже не бывает. 

Во-вторых, алкидные эмали, по- 
лимеризующиеся от окисления кисло- 
родом воздуха, слишком долго сохнут. 
Необходимо два часа, чтобы к кузову 
не прилипала пыль. Но даже в сушиль- 
ной камере с вентиляцией за это вре- 

СкоимиСмѳ 


оспч: 





1 


мя найдутся песчинки, которые непре- 
менно осядут на краске. 

Наконец, в-третьих, ремонтная 
алкидная эмаль недолговечна. После 



Подкрашенный "металликом” капот не отличить по цвету от дру- 
гих деталей. 


второй "соленой” зимы на окрашенных 
боках вашей любимицы наверняка по- 
явятся рыжие разводы - многолетняя 
практика это подтверждает. Ну как тут 
не позавидовать владельцу старень- 
кой иномарки, когда-то давно покра- 
шенной "Штандоксом" На вопрос; "Ты 
что, перекрасил машину?” он ответит; 
"Нет, просто помыл"... 

Долговечность немецких эмалей 
обусловлена сочетанием высокой твер- 
дости и эластичности наружного слоя 
покрытия - он стоек к истиранию, ударам 
мелких камешков, атмосферным воз- 
действиям. По составу ремонтные эмали 
"Штандокс” не имеют ничего общего с 
алкидными, их основа - акрилуретан. 
Перед использованием эмаль смешива- 
ют с отвердителем на основе изоциана- 
та - он способствует полимеризации без 
участия кислорода воздуха. При 20°С 
эмаль "сохнет от пыли” всего за 20 ми- 
нут, а за 12 часов отвердевает полно- 
стью. Впрочем, большинство ее пользо- 
вателей располагает сушильными каме- 
рами, где при 60°С эмаль полностью по- 
лимеризуется всего за 30 минут! 

Продают автоэмали "Штандокс” 
только в розлив с обязательным 
подбором цвета. Занимаются 
этим в специальных пунктах при 
магазинах автомобильной хи- 
мии или на солидных СТО. На- 
пример, в Москве "точек” с лого- 
типом Зіапсіох на вывеске - 
около сотни, есть они и в других 
крупных городах России. Цены 
довольно высокие - 400-500 
рублей за литр одноцветной 
эмали с отвердителем и раство- 

1 1 СьоимиСілами 


ригелем и 700-800 рублей - за литр 
металлика” включая литр бесцветного 
акрилового лака для верхнего слоя. 
Минимальное количество отпускаемой 
краски, как правило, 
500 г. 

Впрочем, предпри- 
ятия автосервиса краску 
не покупают, а готовят 
сами на оборудовании 
"Штандомикс" Комплект 
стоимостью примерно 
$6500 включает около 
сотни банок с исходными 
компонентами эмалей 
разных цветов. Смеши- 
вая их в определенных 
пропорциях, можно по- 
лучить краску любого из 
45 тысяч известных в 
мире колеров. Банки с 
крышками-мешалками 
размещены на специ- 
альном стеллаже; два- 
жды в сутки их содержимое перемеши- 
вает механизм с электроприводом, что- 
бы краска не расслаивалась. В комплект 
также входят электронные весы для точ- 
ного составления смеси компонентов и 
так называемый колор-бокс — шкаф, в 
котором собраны образцы номерных ко- 
леров эмалей, которыми красят боль- 
шинство серийно выпускаемых автомо- 
билей. И наконец, компьютерная про- 
грамма, с помощью которой очень точно 
и быстро определяют состав эмали лю- 
бого колера по его номеру. Кстати, про- 
грамма "Штандокса” дополняется или 
изменяется очень быстро. Стоит только 
какому-либо автозаводу начать красить 
кузова новым колером, все дилеры 
"Штандокса” уже через неделю получат 
на свои компьютеры рецепт этой краски 
с точностью до миллиграммов. 

По мере расходования содержимо- 
го банок владельцы комплекта ”Штан- 
домикс" приобретают краску дополни- 
тельно, причем по оптовой цене - 150 
рублей за литр одноцветной и 170 руб- 
лей за литр "металлика” Таким обра- 
зом, тому, кто обращается за помощью 
в окраске, эмаль "Штандокс” обходится 


"Додж-Вайпер” в эксклюзивном платье от "Штандокса". 



не так уж и дорого. Например, для по- 
краски крыла на "шестерке” нужно все- 
го 150 мл эмали на 20-30 рублей. Лит- 
ровая банка алкидной {меньшей рас- 
фасовки не бывает), несопоставимой 
по качеству, стоит 60-70... 

Система ремонтной окраски 
"Штандокс” полностью автономна. В 
ней есть все необходимое: эмали, 
грунты, шпатлевки, растворители и да- 
же своя методика окраски. Кстати, ма- 
териалы "Штандокса” несовместимы с 
теми, что предлагают другие фирмы, а 
техника их применения разработана с 
учетом своеобразия их свойств. Поэто- 
му специалистов, работавших прежде с 
другими видами эмалей, приходится 
переучивать — для этого в Вуппертале 
создан современный учебный центр. 
Все расходы при этом "Штандокс” бе- 
рет на себя - компания кровно заинте- 
ресована, чтобы во всем мире привы- 
кали именно к ее материалам. Россия 
не исключение. Московский предста- 
витель "Штандокса” фирма "Диал” бес- 
платно отправляет на учебу в Герма- 
нию рабочих любого предприятия ав- 
тосервиса, купившего оборудование 
"Штандомикс”. Небольшой учебный 
центр есть и в Москве - так что любую 
информацию о приемах работы с эма- 
лями "Штандокс” наши маляры и коло- 
ристы могут получить оперативно. 

Раньше или позже, но и наш авто- 
сервис придет к западной технологии 
окраски машины, и тогда уйдет в про- 
шлое принятый ныне обычай мастеров 
отправлять клиента на рынок за краской. 
Владелец машины и сам маляр не долж- 
ны задумываться над тем, чем и как кра- 
сить. Это дело специалистов - химиков и 
технологов. Сегодня существуют сотни 
программ покраски, следуя которым по- 
лучишь покрытие великолепного каче- 
ства! Можно покрасить машину побыст- 
рее и подешевле, можно подороже, зато 
надолго. Есть программы для окраски 
пластмасс, для работы с "металликом” 
перламутром" и т. д. Можно выбрать и 
эксклюзивный цвет — второго такого не 
будет ни у кого! Система "Штандокс” за 
месяц обучает начинающего маляра- 
пэтэушника высшему пилотажу, 
например умению бесследно за- 
крыть загрунтованное пятно, не 
перекрашивая всю деталь, или 
имитировать родную покраску 
машины, будь то идеальное "зер- 
кало” "Мерседеса" или вазовская 
"шагрень" Профессионально вы- 
полненная покраска - это не- 
сколько лет беззаботной езды и 
никакого ежегодного макияжа 
перед техосмотром. 
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РЕМОНТ 


ПЕРЕДНЯЯ ПОДВЕСКА "ЖИГУЛЕЙ” 


^адим ПИСКУНОВ. Технический центр ЗР ^'Можайский’* 


От технического состояния деталей передней подвески и рулевого управле- 
ния автомобиля в первую очередь зависит безопасность движения. Поэтому им 

- особое внимание. И не стоит тянуть с очередным техническим обслуживанием 

- себе дороже выйдет. Чуть опоздал с заменой изношенных шаровых опор, сай- 
лент-блоков и других "расходных” деталей - начнут разрушаться более дорого- 
стоящие. 

Первые признаки скорого ремонта - посторонние стуки, машина не держит 
дорогу, неравномерный износ протектора передних колес. Регулировка углов 
установки колес не помогает. Дальнейшая эксплуатация может привести к поя- 
влению трещин на нижних рычагах передней подвески. Детали с такими дефек- 
тами придется менять. 

Для работы не нужны особо сложные приспособления, но чтобы облегчить 
некоторые операции, мы изготовили несколько простейших. Подобные сегодня 
можно купить и в автомагазинах, и на рынках. 

Ставим переднюю часть автомобиля на подставки. Снимаем колеса. Откры- 
ваем капот. 



Через люк брызговика колесной ниши клю- 
чом "на 17” отворачиваем гайку верхнего 
крепления амортизатора, удерживая шток 
от проворачивания ключом "на 6”. 



Ключом "на 13" отворачиваем две гайки 
крепления кронштейна амортизатора к 
нижнему рычагу подвески... 



Снимаем прижимную чашку и резиновый 
демпфер. 




Вставляем через отверстие верхнего креп- 
ления амортизатора болт приспособления 
(рис. 1), а его опорный брус - между нижни- 
ми витками пружины. 



Сжимаем пружину, заворачивая гайку приспо- 
собления "свечным" ключом. 


Сжать пружину можно еще одним 
"народным” способом. Под шаровую 
опору нижнего рычага устанавливаем 
домкрат (гидравлический, винтовой). 
Поднимая им рычаг до отрыва кузова 
автомобиля от подставки, сжимаем 
пружину. Надежно, в несколько 
витков, связываем двумя стяжками из 
мягкой стальной проволоки диамет- 
ром 2 мм крайние витки и освобожда- 
ем домкрат. 



Ключом "на 13” отворачиваем две гайки креп- 
ления обоймы стабилизатора поперечной ус- 
тойчивости... 



...и снимаем ее со шпилек. 



Снимаем с торсиона резиновую подушку. Пов- 
торно она не используется, ибо точно не вста- 
нет на прежнее место. 
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Ключом ”на 22" ослабляем гайки крепления ша- 
ровых опор (1-1,5 оборота). 



Приспособлением (рис. 2) распираем пальцы 
шаровых опор. 



Повернув поворотный кулак на шарнире руле- 
вой тяги, закрепляем его так, чтобы не натяги- 
вался тормозной шланг. 



Ключом "на 19" отворачиваем две гайки креп- 
ления оси к балке. 




Предварительный натяг можно 
создать и по-другому, забив стальной 
клин между торцами шаровых пальцев 
через проставку. 



Ударив молотком по одной, затем, восстановив 
натяг, по другой бобышке поворотного кулака, 
освобождаем конусы шаровых пальцев от по- 
садки и окончательно отворачиваем их гайки. 



Двумя ключами ”на 13" отворачиваем по три 
болта крепления шаровых опор к рычагам. 



...и вынимаем болт крепления верхнего рычага. 



Ключом "на 22" ослабляем две гайки под оси 
нижнего рычага. 



Монтажкой отжимаем и переводим конец тор- 
сиона через шпильку рычага (мешает при де- 
монтаже последнего). 
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Снимаем рычаг вместе с осью, отметив количе- 
ство регулировочных шайб, которые при сборке 
установим на свои места (между осью и балкой). 

Для замены резинометаллических 
шарниров рычагов мы пользовались 
болтом — съемником и специальными 
оправками (рис. 3). Но можно обойтись 
подходящими отрезками труб, шайба- 
ми, болтами. Молотком и выколотками 
лучше не стучать - от ударов может 
нарушиться геометрия деталей. Заме- 
няем сайлент-блоки новыми, если: 

- несоосны внутренняя втулка и 
наружная обойма шарнира (деформа- 
ция резины); 

- отслоилась и растрескалась ре- 
зина; 

- прослаблена посадка в проуши- 
ну рычага обоймы сайлент-блока. 



Выпрессовываем каждый шарнир верхнего рыча- 
га приспособлением (рис. 3). Новый запрессовы- 
ваем до упора продольных ребер обоймы в рычаг. 
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Для замены сайлент-блоков нижнего рычага 
подвески отворачиваем гайки и снимаем шайбы 
с оси. 



Наворачиваем на резьбу оси болт-съемник 
(рис. 3) и... 



420X1,5 



...заворачивая на нем гайку, выпрессовываем 
шарнир. Этой оснасткой можно работать и не 
снимая рычаг с автомобиля! 



Можно демонтировать шарниры с рычага прес- 
сом (струбциной или тисками подходящих раз- 
меров). 



Для установки новых сайлент-блоков надеваем 
на ось специальные колпачки (отрезки трубы с 
шайбами). Своими торцами они упираются в 
металлическую отбортовку шарнира. Между 
проушинами рычага устанавливаем распорку. 



Равномерно затягивая штатные гайки, осажива- 
ем шарниры до упора отбортовок в рычаг. 

Сборка рычажного механизма - в 
обратной последовательности. Допус- 
кается установка шаровых опор, быв- 
ших в эксплуатации, но без осевого 
люфта Иначе на кочке из "шаровой” 
может выскочить палец. Последствия, 
автомобили с "вывихнутыми” колеса- 
ми, можно часто видеть на проезжей 
части. Гайки осей рычагов нужно затя- 
гивать только при номинальной на- 
грузке на подвеску - втулка сайлент- 
блока может поворачиваться относи- 
тельно обоймы, без разрушения рези- 
нового заполнения, всего на 15° в ка- 
ждую сторону. 

Шарниры рулевых тяг в "Жигу- 
лях” - неразборные. При осевых пе- 
ремещениях наконечников относи- 
тельно пальцев более 1,5 мм меняем 
все три тяги. 



Расшплинтовываем... 



...и ключом ”на 22” отворачиваем корончатую 
гайку. 



Выдавливая струбциной (рис. 4) шаровой па- 
лец из поворотного рычага, ударом молотка 
по бобышке (вдоль оси рычага) разъединяем 
узел. 
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...и ключом "на 19" отворачиваем поджимную 
гайку. 


...осаживаем соединительные пальцы... 


Отсоединить тягу можно и ударом 
по торцу пальца через проставку, ус- 
тановив как можно ближе к шарниру 
упор под рычаг. Маятниковый рычаг и 
сошку, недоступные для прямого уда- 
ра, разъединяем так же, но через бо- 
лее длинную проставку. 

При износе втулок маятникового 
рычага в движении слышен характер- 
ный стук со стороны правого лонжерона. 


...и извлекаем вал с рычагом из корпуса. 


Снимаем поджимные пружины... 


Для удобства замены втулок маятникового ры- 
чага снимаем его, отвернув ключами "на 17" два 
болта крепления к лонжерону. 




Заменяем две полимерные втулки и два рези 
новых уплотнения, обильно смазав новые кон 
систентной смазкой ("Литол-24", ЦИАТИМ~201^ 
Корончатую гайку заворачиваем до прилеганиі 
фланцев втулок и опорных шайб. 

При замене смазки или подшип- 
ников ступицы колеса не миновать де- 
монтажа суппорта дискового тормоза, 
Для этого 


Вынимаем шплинт.. 


Отверткой утапливаем поршни в тормозные ци- 
линдры... 


...и через стальной стержень выколачиваем 
пальцы. Для этого иногда нужно легко обсту- 
чать молотком посадочные места пальцев (ука- 
заны стрелками). 



Снимаем опорную шайбу... 



■И извлекаем шплинты. 


...и извлекаем колодки. 



Отгибаем языки стопорных пластин... 
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...и ключом ”на 1 7' отворачиваем два винта кре- 
пления суппорта к поворотному кулаку. Укла- 
дываем на рулевую тягу. 



Снимаем колпак, обстукивая его по периметру 
через зубило. 



Ключом ”на 27” отворачиваем регулировочную 
гайку (на правой оси резьба левая!). 


Теперь ступицу можно снять. 

Сборку проводим в обратной пос- 
ледовательности. Регулировочную 
гайку цапфы затягиваем моментом 
1,8-2, 2 кгс-м, поворачивая ступицу в 
обоих направлениях (для самоуста- 
новки подшипников). Отворачиваем ее 
до момента, когда упорная шайба не 
будет прижата к внутренней обойме 
наружного подшипника (покачивание 
шайбы усилием руки). Вдавливаем 
буртик гайки в паз оси цапфы. 

Ремонт ступицы "Жигулей” подобен 
’Тазелевскому" (ЗР, 1998, N° 3). В более 
ранних номерах (ЗР, 1991, № 10; 1988, 
N° 1 1, 1 2; 1 987 N 0 3, 4, 8; 1 986, N° 4; 1 985, 
N° 10) мы уже касались этой темы. 

Рекомендуемая литература 
издательства "За рулем": 

1. Автомобили "Жигули" ВАЗ-2104,-2105,-2106, 
-2107. Руководство по техническому обслужи- 
ванию и ремонту. 

2. Ремонт трансмиссии и ходовой части "Жигу- 
лей". 


СНАРЯЖЕНИЕ 

НЕ "МУСТАНГОМ” 


ндрей СИДОРОВ 


Компактные электрические 
компрессоры 

С появлением пневматической 
шины непременным атрибутом авто- 
мобиля стал ручной насос. Простой, 
легкий и надежный, он, однако, обла- 
дает одним существенным недостат- 
ком - его производительность напря- 
мую зависит от силовой выносливо- 
сти хозяина. Как средство от гиподи- 
намии он, конечно, весьма эффекти- 
вен - работают все группы мышц, но 
вот класть поклоны возле спустивше- 
го колеса не всем нравится. Многим 
мешает брюшко, лень, физические 
недуги. Или сан не позволяет. А если 
цель поездки - романтическое путе- 
шествие, то и оно может быть омра- 
чено. Накачать "пустое” "жигулев- 


выше, но все равно зависит от мус- 
кульной силы. 

Ленивое человечество всегда 
стремилось переложить тяжелую ра- 
боту на своего ближнего, будь то раб, 
лошадь или экскаватор. Накачка шин - 
не исключение. Для тех, кому претит 
физический труд и кто ценит время, 
созданы электрические компрессоры. 

Выбор их огромен - в ином мага- 
зине легко насчитать два десятка 
разных моделей - наших, импортных 
и китайских. Патриарх - появившийся 
очень давно "Мустанг" Многим он хо- 
рошо известен, но дабы нагляднее 
оценить достоинства и недостатки 
импортных аналогов, вспомним о его 
технических возможностях. 

Максимальное, разрешенное ин- 
струкцией, давление воздуха - 



Коллекция компрессоров от АС Оеісо: 1 - "Трак Эйр”; 2 -"Автоматик Эйр”; 3 - "Ультра ну тэк”; 
4 - "Сафари”. 



ское” колесо обычным насосом - это 
300 энергичных наклонов корпуса. 
Какая уж после этого "романтика” 
Ножной насос гораздо удобнее - 
руки свободны. Накачивать колеса 
можно стоя, попутно листая интерес- 
ный журнал (ЗР, например) и улы- 
баться проезжающим незнакомкам. 
Производительность таких насосов 


2,2 кгс/см2. Фактически может нака- 
чать и три, но при этом "Мустанг” уг- 
рожающе греется. Если давление в 
шине более 1,8 кгс/см^, излишек нуж- 
но стравить и только после этого 
включать компрессор. В противном 
случае при "старте с места” он не 
одолеет противодавления. Однако, 
если снять защитный кожух крыль- 
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ЕДИНЫМ... 

чатки и помочь ему рукой, - дальше 
качает самостоятельно. 

Время непрерывной работы - 
2,5 минуты, затем 14 минут охлажде- 
ния. Каждая пятая пауза увеличивает- 
ся до 30 минут, иначе остыть не успе- 
ет. Рекордсмен по производительно- 
сти - 27 л/мин при давлении 2 кгс/см^, 
он не годится для долгой непрерывной 
работы. Во время накачки шины ”Му- 


Тонкий поршень с тефлоновой манжетой вы- 
полнен заодно с шатуном. Такое решение поз- 
волило отказаться от верхней головки шатуна и 
увеличило надежность. 

станг” держат в руках, хотя он громко 
рычит и нещадно вибрирует (выклю- 
чатель не фиксируется), и сидят возле 
колеса - шланг всего 0,6 м. 

Насколько существенны эти не- 
удобства, каждый решает для себя 
сам (кто-то на это вообще не обра- 
щает внимания), а мы, ориентируясь 
на них, поговорим о продукции аме- 
риканской фирмы ”Эй Си Дэлко” (АС 
Оеісо), четыре компрессора которой 
достались нам на испытания. Это 
’Трак Эйр” (Тгиск Аіг), "Автоматик 
Эйр” (АиЮтаІіс Аіг), "Ультра ну тэк” 
(ІЛіга пи Іесіі) и "Сафари” (Эаіагі). 

Первый - самый мощный и пото- 
му единственный пригодный для ав- 
томобилей с большими колесами - 
грузовиков, джипов, микроавтобу- 
сов. Как и остальные, он подключа- 
ется в сеть автомобиля через гнездо 
прикуривателя. Длина кабеля - 3,3 м 
позволяет достать до любого колеса. 
В специальном гнезде корпуса раз- 
мещены переходники для накачива- 
ния футбольных мячей, надувных 
лодок, продувки карбюраторов. Ра- 
ботает компрессор значительно ти- 
ше "Мустанга” и, накачивая ранним 
утром спустившее колесо, мы не 
разбудим соседей по дому. Выклю- 
чатель на корпусе с двумя положе- 
ниями — ”вкл” и ”выкл” — его не при- 
ходится, как на "Мустанге” держать 


пальцем во время работы - можно 
заняться другими делами. 

Электромеханические части трех 
других агрегатов - уменьшенные ко- 
пии "Трак Эйра” В остальном ком- 
прессоры разнятся только варианта- 
ми исполнения корпусов и мелкими 
дополнениями. "Автоматик Эйр” как 
видно из названия, с автоматическим 
отключением на заданном давлении. 
Установив метку поворотным коль- 
цом манометра на нужное давление, 
можно смело довериться прибору. 
Когда накачает - сам отключится. 
Это весьма ценная, на наш взгляд, 
дополнительная функция. 

"Сафари” и "Ультра ну тэк” - наибо- 
лее простые и недорогие модели. Обе 
оснащены встроенными фонарями - они 
загораются с включением компрессора. 
Фонари в заводском исполнении под- 
слеповаты - рассеиватели закрыты бле- 
стящим экраном с отверстием в центре. 
Они габаріттные и призваны лишь обо- 


значать компрессор в темноте, но если 
экран вынуть, можно кое-как осветить 
рабочее место. Темной ночью не при- 
дется шарить по ободу колеса в поисках 
вентиля. "Сафари” - самый компактный 
из представленной четверки: его корпус 
- чемоданчик со скругленными углами. 
Внутрь убираются переходники, шланг и 
кабель. 


Общий для всех недостаток - 
мелкие шкалы манометров, к тому же 
на "Ультра ну тэке” и "Сафари” они 
нелинейные - растянутые в начале, 
цифры теснятся к концу шкалы. Но 
они меркнут перед бесспорными 
плюсами - длительным (до восьми 
часов) непрерывным режимом рабо- 
ты и высоким развиваемым давлени- 
ем. Эти качества весьма полезны при 
подкачке газонаполненных аморти- 
заторов некоторых автомобилей и 
мотоциклов. Незаменимы они и на 
грузовиках с пневматической тор- 
мозной системой. При поломке штат- 
ного компрессора дальнейшее дви- 
жение невозможно - тормозить не- 
чем, а энергоаккумуляторы заблоки- 
ровали колеса. Если герметичность 
системы сохранилась, компрессор 
подключают к воздушной магистрали 
и можно не спеша двигаться. Давле- 
ние контролируют по штатному авто- 
мобильному манометру. 


Впрочем, кроме накачки шин, 
можно поручить сжатому воздуху в 
автомобиле и окраску, и чистку, и по- 
мощь в кузовных работах при рихтов- 
ке, и многое другое. 

Технические характеристики ком- 
прессоров АС Оеісо представлены в 
таблице. 


ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ КОМПРЕССОРОВ 
(по результатам испытаний) 


Модель 

Время накачки шины 
165/70Р13 до давления, мин 

Тск 

холо- 

стого 

хода, 

А 

Ток 

под 

на- 
груз- 
кой, А 

Макси- 

мальное 

давле- 

ние. 

кгс/см2 

Продолж. 

непре- 
рывной 
рабо- 
ты, ч 

Удобст- 

во 

поль- 

308. 

(место) 

Цена 

(руб.) 

Примечание 

1 кгс/ 
см2 

2 кгс/ 
см2 

Зкгс/ 

Тгиск Аіг 

1-10 

3-10 

5-10 

10,5 

18,5 

21 

8 

3 

384 

_ 

Аиютаііс Аіг 

2-20 

4-50 

8-50 

4 

9,5 

18 

8 

1 

291 

автомат, отключение 

иііга пи ІесМ 

2-10 

4-50 

8-50 

4 

9.5 

18 

8 

4 

204 

фонарь 

8а(агі 

1-50 

3-40 

7-00 

4,5 

10 

18 

8 

2 

235 

фонарь, портативность 

'Мустанг' 

0-30 

1-30 

2-50 

13,5 

18 

2.2 

2,5 мин 


300 

- 



Конструкции компрессоров одинаковы, различия лишь в размерах (больший - "Трак Эйр"). Вентилято- 
ры охлаждения и оребренные головки цилиндров (справа) обеспечивают длительный режим работы. 
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А МЫ ДЕЛАЕМ ТАК 


ВЫНИМАЕТСЯ ЛЕГКО 

Для бывалого владельца "Жигулей” извлечь полуось - дело пустяковое! 
Но ездят на этих машинах не только бывалые. Для многих потрепанный 
"жигуленок” оказывается чем-то вроде школьной парты. Вот им-то, 
возможно, и пригодятся советы Валентина ГРИГОРЬЕВА. 


Обычно полуось приходится из- 
влекать из насиженного места по 
двум причинам - либо "кончился" ее 
подшипник (6-180306К1УС17), либо 
сальник уже не удерживает масло и 
нуждается в немедленной замене. 
Первая беда подтверждается специ- 
фическим шумом подшипника, вторая 
- замасливанием тормозного бараба- 


сколько плотно подшипник сидит в 
гнезде балки. Номинальная (под- 
черкнем!) его посадка лежит в диа- 
пазоне от зазора 0,043 мм до натяга 
0,005 мм. Иными словами, во многих 
случаях после отворачивания кре- 
пежных гаек пластины 4 полуось 
можно было бы выдернуть руками, 
если бы... не злосчастная коррозия. 


Разумеется, перед выпрессовкой 
полуоси четыре гайки "на 17” крепя- 
щие пластину 4, нужно отвернуть! 
Напоминаем об этой очевидной опе- 
рации потому, что в некоторых кни- 
гах по ремонту "Жигулей" и "Нивы” 
показан процесс выпрессовки удар- 
ным съемником, но при неотверну- 
тых гайках! Подобраться к ним удоб- 
нее через два отверстия во фланце 
полуоси, используя головку ”на 17” 
(отечественную иногда требуется 
обточить на наждаке, иначе не про- 
лезет в отверстие) с удлинителем и 
воротком. 

Предлагаем еще один способ 
выпрессовки полуоси - по-своему 
изящный, не требующий применения 
ударных съемников. Как известно, 



Т Кгаігампікшадяі 




Выпрессовываем полуось "Жигулей": 1 - фланец полуоси; 2 - болт; 3 - грязеотражатель; 
4 - пластина; 5 - тормозной щит; 6 - упор; 7 - подшипник; 8 - запорное кольцо; 
9 - уплотнительное кольцо; 10 - балка. 


1X45" 


йѲСЕЕі 

о 


на и колодок и уводом автомобиля в 
сторону при торможении. В обоих 
случаях эксплуатацию автомобиля 
придется прервать и неполадки уст- 
ранить. 

На рисунке показано, каким обра- 
зом полуось с колесом удерживается в 
балке заднего моста. Эту функцию вы- 
полняет подшипник 7, наружное коль- 
цо которого закреплено в посадочном 
месте с помощью специальной пла- 
стины 4 и болтов с гайками "на 17" 
(М1 0x1,25), а внутреннее зафиксиро- 
вано на полуоси специальным запор- 
ным кольцом 8. 

Тому, кто собирается демонти- 
ровать полуось, важно знать, на- 


которая может дополнительно за- 
жать подшипник с такой силой, что 
извлечь его и специальным съемни- 
ком не так-то просто. 

Что вызывает коррозию гнезда? 
Это не только вода, которая как-либо 
в него попала, но порой и просочив- 
шееся туда трансмиссионное масло. 
Не меньшую роль играет процесс кон- 
денсации влаги при колебаниях тем- 
пературы, а также собственно темпе- 
ратура: подшипник при работе нагре- 
вается, а это опять-таки усиливает на- 
чавшуюся коррозию. 

Некоторые способы извлечения 
полуоси уже описывались в журнале 
(например, ЗР, 1996, № 1). 


отверстия во фланце полуоси с резь- 
бой М1 2x1,25 расположены на ок- 
ружности радиусом около 48,1 мм, а 
наименьшая ширина пластины 4 со- 
ставляет 87 мм. Это позволяет вы- 
прессовать полуось с помощью двух 
болтов 2 (см. рис.) и упоров 6. 

Кстати, аккуратный человек мо- 
жет обойтись даже без этих упоров. 
Можно ведь упереться болтами не- 
посредственно в щит 5 тормоза, сле- 
дя за тем. чтобы соответствующие 
участки штампованного щита были 
надежно подстрахованы фланцем 
балки и не деформировались (левый 
- круглый, правый - квадратный). 
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РЕМОНТ 


”ВОЛЬВО-244В1”: 

СНИМАЕМ КОРОБКУ ПЕРЕДАЧ 







Потребность в этом возникает по 
разным причинам. Например, для ре- 
монта коробки или ее замены. Очень 
часто это - единственный способ доб- 
раться до сцепления, маховика, саль- 
ника, коленчатого вала и многих дру- 
гих деталей. Сегодня у нас в мастер- 
ской - ’’Вольво-244011’ 1977 года выпу- 
ска. Автомобиль довольно старый и 
пережил уже не один ремонт. В ре- 
зультате кое-какие оригинальные де- 
тали и элементы их крепления утрати- 
ли. И если ваша машина сохранилась 
получше, возможно, придется отвер- 
нуть на пару болтов побольше. Рабо- 
таем на канаве, эстакаде или подъем- 
нике вдвоем с помощником. Обяза- 
тельно потребуется шестигранник 
”на 4” Не помешают также клещи для 
снятия стопорных колец. 

Вначале обесточиваем автомо- 
биль, сняв клемму с аккумуляторной 
батареи. 


...и снимаем консоль. 


..отворачиваем два винта... 


СйОИМиСи/’ 


'\ПМИ 


...и снимаем кожухи консоли. 


ч о 


Отворачиваем два болта "на 8” и снимаем крон- 
штейн фиксатора передачи заднего хода. 


Отворачиваем два винта... 


Специальными клещами снимаем стопорное 
кольцо с корпуса шаровой головки рычага. Ес- 
ли клещей у вас нет, потребуются ловкость рук 
и две отвертки. 


Вынимаем пистоны из центральной консоли ("бо- 
роды ’) в салоне автомобиля, повернув их на 90°... 


Операции, показанные на фото 
1-5, мы проделали для того, чтобы ос- 
вободить и приподнять покрытие пола 
в зоне рычага переключения передач. 


Из-под капота ключом "на 19" отворачиваем 
верхнюю гайку крепления стартера. 

Остальные работы выполняем 
снизу автомобиля. 


Снимаем резиновый защитный чехол и находя- 
щиеся под ним элементы уплотнения (в нашем 
случае - войлок и поролон). 


Двумя ключами "на 14" отворачиваем четыре 
болта, крепящие карданный вал к фланцу ко- 
робки передач. 
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Аналогично отсоединяем его от фланца редук- 
тора заднего моста. 



Ключом "на 12" отворачиваем четыре болта, кре- 
пящие кронштейн промежуточной опоры кар- 
данного вала к кузову. Помощник при этом дол- 
жен поддерживать вал. Внимание! Не потеряйте 
расположенную под кронштейном пружину. 



Снимаем с автомобиля кронштейн... 



...и карданный вал. 



Пассатижами отворачиваем накидную гайку 
троса привода спидометра... 



...и снимаем трос. 



Сняв стопорную скобу и резиновую подушку, 
выводим трос привода сцепления из отверстия 
в рычаге. 



Вынимаем оболочку троса из кронштейна на 
картере сцепления. 



...включателя фонарей заднего хода (два про- 
вода сверху слева)... 



...и выключателя блокиратора пятой передачи 
(один провод сверху справа). 



Ключом "на 14” отворачиваем два болта креп- 
ления приемной трубы глушителя к кронштей- 
ну, а ключом "на 19" - два болта крепления са- 
мого кронштейна к картеру сцепления. 



Отсоединяем провода от соленоида включения 
пятой передачи... 



Снимаем кронштейн. 


СвонмиСи. 


ламп 
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Ключом ”на 14" отворачиваем четыре болта 
крепления третьей опоры двигателя к кузову. 


Используя два ключа "на 19", отворачиваем гай- 
ку и вынимаем нижний болт крепления стартера. 



Этим же ключом отворачиваем два болта креп 
ления поперечины к картеру коробки передач. 


Отворачиваем оставшиеся четыре болта креп- 
ления коробки передач к двигателю (два верх- 
них - "на 17", два нижних - "на 19")... 



Снимаем опору. 
127 


..и вдвоем с помощником снимаем ее с автомо- 
биля. 



Шестигранником "на 4” отворачиваем стопор 
ный винт... 


Сцепление - как на ладони. 



...и вынимаем штифт, отсоединив тем самым 
рычаг переключения передач от тяги. Рычаг 
проталкиваем вверх, в салон (удерживающее 
его в корпусе стопорное кольцо мы сняли зара- 
нее - см. фото 8). 


Так выглядит снятый агрегат. 

Сборку проводим в обратной пос- 
л едовател ьн ости . 




ІГ ОБЪЯСНИТЬ 

В охлаждающей жидкости 
\ двигателя автомобиля КамАЗ пе- 
риодически появляется масло. 
Как оно туда попадает? 


Для ускорения прогрева двигателя 
I и оптимизации его рабочей температу- 
ры привод вентилятора системы 
охлаждения на КамАЗах осуществля- 
ется от коленчатого вала двигателя 
через гидромуфту и работает в авто- 
матическом режиме. Управляет рабо- 
той термосиловой датчик. В зависимо- 
сти от температуры охлаждающей 
жидкости он регулирует поток масла, 
заполняющий гидромуфту, а значит, 
обороты и производительность венти- 
лятора. Растет температура - больше 
масла в гидромуфте - выше обороты 
вентилятора. Двигатель остыл — гидро- 
муфта пустая и вентилятор едва вра- 
щается, увлекаемый только трением в 
[ подшипниках и сальниках. 

Термосиловой датчик по сути - 
[термостат. Его корпус расположен в 
системе охлаждения двигателя, а ис- 
полнительный механизм - шток - в си- 
стеме смазки. Поскольку давление в 
последней значительно выше, то при 
нарушении уплотнения датчика в гнез- 
де выключателя гидромуфты часть 
масла выдавливается в систему охла- 
ждения. Чтобы устранить дефект, нуж- 
но "посадить” датчик на герметик или 
заменить выключатель гидромуфты в 
сборе. 


На автомобиле Г АЗ-53 не ра- 
ботают седьмой и восьмой цилин- 
дры. Компрессия в норме, топли- 
во поступает, искра есть. В чем 
может быть причина? 

На автомобилях с гидровакуум- 
ным усилителем тормозов разрежение 
в усилителе образуется путем отсоса 
воздуха из его вакуумной полости во 
впускной коллектор. Вакуумная трубка 
расположена на коллекторе как раз 
возле впускных каналов седьмого и 
восьмого цилиндров. При нарушении 
герметичности магистрали (перетер- 
лась трубка, прохудилась диафрагма 
усилителя, ослабла затяжка штуцера) 
рабочая смесь, поступающая в эти ци- | 
линдры, разбавляется наружным воз- 
духом и гореть, естественно, не может. 
На других автомобилях с подобной си- 
стемой тормозов отказывают соответ- 
ственно те цилиндры, которые нахо- 
дятся ближе к вакуумной магистрали. 
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СХЕМА ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 

С КАРБЮРАТОРНЫМ 



(ѴПІГ'Ѵ 


^ТТПІП^ 
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АВТОМОБИЛЯ «ШКОДА-ФЕЛИЦИЯ IX» 

ДВИГАТЕЛЕМ 1,3 л 



)Оими^\ами 


71 

№ 


1 





1 -левый указатель поворота; 2 -левая фара; 3 - 
датчик температуры охлаждающей жидкости; 4 - 
датчик аварийного давления масла; 5 - вентиля- 
тор системы охлаждения двигателя; 6 - термо- 
выключатель вентилятора системы охлаждения; 
7 - звуковой сигнал; 8 - правая фара; 9 - правый 
указатель поворота; 10 - коммутатор системы 
зажигания; 11 - генератор; 12 - свечи зажигания; 
13 - датчик-распределитель зажигания; 14 - ка- 
тушка зажигания; 15 - стартер; 16 - электродви- 
гатель стеклоомывателей; 17 - левый боковой 
повторитель указателя поворота; 18 - электро- 
двигатель стеклоочистителя ветрового стекла; 19 
- пусковое устройство карбюратора; 20 - вклю- 
чатель стоп-сигналов; 21 - клапан ЭПХХ карбю- 
ратора; 22 - термостат карбюратора; 23 - датчик 
уровня тормозной жидкости; 24 - аккумулятор- 
ная батарея; 25 - правый боковой повторитель 
указателя поворота; 26 - блок реле и предохра- 
нителей; 27 - комбинация приборов; 28 - указа- 
тель уровня топлива; 29 - тахометр; 30 - сигнали- 
затор включения указателя поворота; 31 - сигна- 
лизатор включения указателя поворота прицепа; 


32 - сигнализатор включения дальнего света 
фар; 33 - сигнализатор включения габаритного 
освещения; 34 - сигнализатор включения перед- 
них противотуманных фар; 35 - сигнализатор 
включения задних противотуманных фонарей; 36 
- сигнализатор включения ближнего света фар; 
37 - сигнализатор включения обогрева заднего 
стекла; 38-39 - лампы освещения комбинации 
приборов; 40 - указатель температуры охлажда- 
ющей жидкости; 41 - сигнализатор включения 
аварийной сигнализации; 42 - сигнализатор па- 
дения уровня тормозной жидкости; 43 - сигнали- 
затор отказа генератора; 44 - сигнализатор 
включения стояночного тормоза; 45 - сигнализа- 
тор аварийного давления масла; 46 - электрон- 
ный стабилизатор напряжения; 47 -выключатель 
аварийной сигнализации; 48 - включатель задних 
противотуманных фонарей; 49 - включатель пе- 
редних противотуманных фар; 50 - включатель 
обогрева заднего стекла; 51 - вентилятор систе- 
мы отопления; 52 - блок дополнительных рези- 
сторов; 53 - правый подрулевой переключатель 
(управление стеклоочистителями и стеклоомы- 


вателем); 54 - левый подрулевой переключатель 
(управление светом фар и указателями поворо- 
та); 55 - включатель габаритного освещения; 56 - 
включатель ближнего света фар; 57 - включатель 
освещения салона в стойке левой двери; 58 - за- 
мок зажигания; 59 - переключатель режимов ра- 
боты вентилятора системы отопления; 60 - вклю- 
чатель фар заднего хода; 61 - кнопка звукового 
сигнала; 62 - включатель сигнализатора стоя- і 
ночного тормоза; 63 - плафон освещения сало- 
на; 64 - штепсельная розетка с подсветкой; 65 - 
включатель освещения салона в стойке правой 
двери; 66 - лампа заднего противотуманного фо- 
наря; 67 - лампа указателя поворота заднего фо- 
наря; 68 - лампа фары заднего хода; 69 - лампы 
габаритного освещения в заднем фонаре; 70 - 
лампа стоп-сигнала; 71 - датчик уровня топлива 
в баке; 72 - электродвигатель стеклоочистителя 
заднего стекла; 73 - элемент обогрева заднего 
стекла; 74 - лампы подсветки номерного знака. 

примечание. Цепи незадействованных в базо- 
вой комплектации сигнализаторов комбинации при- 
боров и переключателей не указаны. 


СХЕМА ВНУТРЕННИХ СОЕДИНЕНИЙ БЛОКА РЕЛЕ 

И ПРЕДОХРАНИТЕЛЕЙ 

(разъемы условно развернуты на 90°) 


АА АВ 

ГПгГЩб|.-|в| Ітігіэіі: 


ВА ВВ ЕС ВО _ВЕ ^ С ЗОВ ЗОА 

ІШВД [ВДШШоГвіга |і|г|зиЫ«іІ7Іа|‘:ѴМ--<'‘^ ИФІФІ;ІН»Ц’ІФЧ^ІФІФИ ІФМ-ТЗД П П 



зол 


25Л 


предохранители 81. ..522 
20А 1 5Л 


юл 


7 гл 


ду _ реле включения фар ~ реле включения обогрева заднего стекла 

ЯЗ - реле включения задних противотуманных Я6 - реле звуковой сигнализации включения 
фонарей Фзр 


Я7 - коммутационное реле 
Я8 - реле аварийной сигнализации 
ІМТ - реле стеклоочистителя и стек- 
лоомывателя заднего стекла 
ІѴІѴ - реле автоматики стеклоочи- 
стителя ветрового стекла 
Я2 - гнездо для установки реле 
включения передних противотуман- 
ных фар (не входят в базовую комп- 
лектацию) 

Я5 - реле электрического топливно- 
го насоса (не входит в базовую ком- 
плектацию) 

примечания: 1. Предохранитель 
34 защищает цепь электрического 
топливного насоса и не устанавлива- 
ется в базовой версии, поэтому его 
соединение с реле П5 не показано. 
Выводы гнезда этого реле соединены 
с контактами 9-12 разъема АА и ши- 
ной +12 В. 

2. Предохранитель 85 защищает цепь 
противотуманных фар. Выводы соответ- 
ствующего реле Я2 соединены с контак- 
тами 9 разъема ВВ и 14 разъема ВС. 

3. Схема электрооборудования соста- 
влена на основе официальной доку- 
ментации для машин, выпущенных с 
сентября 1994 г. по сентябрь 1995 г. 
По мере совершенствования автомо- 
билей в нее вносили отдельные изме- 
нения. 
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ПРИСПОСОБЛЕНИЯ 

О СУХАРИКАХ ЛЕТУЧИХ 

Обслуживание автомобиля — это не только наводящая тоску ежедневная 
подкачка слегка прохудившегося колеса или приводящая в трепет (многих!) 
возня с карбюратором. Существуют и куда более увлекательные операции. 
Например, известное еще ветеранам автомобилистам рассухаривание 
клапанов, без которого и нам не обойтись. О тонкостях этой работы 
рассказывает Валентин ГРИГОРЬЕВ. 


Автомагазины ныне могут предло- 
жить нам немало всевозможных клю- 
чей, приспособлений, съемников, опра- 
вок, без которых ремонтировать авто- 
мобиль сложно или невозможно. 

Рассухариватель клапанов - один 
из них. Однако, пожалуй, наиболее рас- 
пространенный рычажный для "Жигу- 


лей" к сожалению, не универсален. Да, 
им удобно работать, когда головка ци- 
линдров закреплена на блоке. А если 
она демонтирована? С обычным рассу- 
харивателем намучаешься. 

Для такого дела лучше другие при- 
способления, например те, что показаны 
в заводских руководствах по ремонту. 

К сожалению, их не продают. 
Правда, в рассухаривании, как и всю- 
ду, существуют обходные технологии, 
в основном, разработанные находчи- 
выми российскими автолюбителями, 
привыкшими к кувалде и зубилу. Ко- 
нечно, применительно к клапану ку- 
валду заменяют молотком (не более 
0,8 кг, чтобы удар был резче), а зубило 
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- штатным свечным ключом. Ключ на- 
ставляют на опорную тарелку пружин 
клапана, резко бьют молотком, заста- 
вляя пружины сжаться, сухарики вы- 
летают и клапан освобождается. "Ме- 
тод” одинаково пригоден для головки 
на двигателе и для снятой с него. 
Однако одного неловкого движения 


достаточно, чтобы сухарик улетел в 
неизвестном направлении - не каждый 
догадается заранее подстраховаться: 
оборвать незапланированный полет 
тряпкой, обернутой вокруг ключа... 

Кстати, осторожность нужна и при 
работе с обычным рычажным рассуха- 
ривателем. Если помощник, держа на- 
жатым его рычаг, всеми силами стара- 
ется одолеть пружины клапана и... ему 
это удается, вы можете с помощью от- 
вертки аккуратно и осторожно (!) отде- 
лить пригоревшие сухарики от стержня 
клапана и снять их. Надеемся, силы по- 
мощника не иссякнут именно в этот мо- 
мент, иначе пружины резко "щелкнут” по 
тарелке - и невесомые сухарики могут 


исчезнуть с ваших глаз быстрее, чем вы 
могли предполагать. 

Впрочем, главная неприятность, из- 
за которой сухарики оказываются за 
пределами досягаемости владельца, 
случается, когда один уже снят, а другой, 
упав в щель между стержнем клапана и 
тарелкой, заклинивает ее. Теперь нужно 
снова очень аккуратно сжать пружины и 
постараться извлечь сухарик. Почему-то 
именно в этот миг он любит демонстри- 
ровать свои непревзойденные летные 
качества, приводя в ужас автовладель- 
ца: запасного нет, да и не в каждом ма- 
газине купишь! 

Предупредив начинающего мас- 
тера, считаем задачу выполненной. И 
заодно показываем приспособления, 
позволяющие на снятой с мотора го- 


ловке рассухаривать клапаны без рис- 
ка для душевного и физического здо- 
ровья. Работа выполняется при сжа- 
тых "в статике” пружинах, спокойно, 
без риска щелчков. 

На рис. 1 наше приспособлений 
для рассухаривания клапанов двига- 
телей ВАЗ-21 01 .. .21 06. На рис. 2 - для 
двигателей ВАЗ-2108. Они отличаются 
незначительно - опорами 2 и разме- 
рами скоб, но путать их, конечно, не 
следует. 

Приспособления пригодны для ус- 
тановки в любом удобном, относи- 
тельно головки, положении, в том чис- 
ле когда не сняты впускной и выпуск- 
ной коллекторы. 
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Рис. 1. Рассухариватель клапанов "Жигулей”: 1 - скоба; 2 - опора; 
3 - винт; 4 - гайка. 


Рис. 2. Рассухариватель клапанов "Самары" (позиции - рис. 1 ). 


РЕГЛАМЕНТНЫЕ РАБОТЫ 

РАЗБИРАЕМ КАРБЮРАТОР К-151 


Евгений БОРИСЕНКОВ. Технический центр ЗР "Крестовский ^ 


Карбюратор К-151 производства АО 



”Пекар”. 

Карбюраторы серии К-151 выпус- 
каются АО ”Пекар” (Петербургские кар- 
бюраторы) взамен прежней серии К-126 
и предназначены для установки на ав- 
томобили "Волга” "Газель” (модифика- 
ция К-151) и УАЗ (модификация К- 
151 В). По компоновке и конструкции они 
существенно отличаются от всех других 
карбюраторов отечественного произ- 
водства, хотя отдельные узлы и систе- 
мы выполнены по типовым схемам. 

Как правило, полная разборка 
карбюратора в эксплуатации не требу- 
ется. Мы же попытались "объять не- 
объятное" соединив отдельные опера- 
ции в одну работу. Вам остается лишь 
выбрать нужную часть. 

Специальный инструмент для ра- 
боты не используется. 



...и прокладку. 



Сняв возвратную пружину воздушной за- 


слонки... 



Снятый с автомобиля карбюратор перед раз- 
боркой тщательно моем снаружи, используя 
кисть и любую растворяющую маслянистые от- 
ложения жидкость: бензин, керосин, дизтопли- 
во, хотя, для большей пожарной безопасности 
лучше предпочесть две последние. Наилучший 
эффект дает применение специальных химиче- 
ских препаратов. 



Отворачиваем семь винтов, крепящих крышку 
карбюратора. Если эта операция проводится на 
двигателе, примите меры, чтобы пружинные 
шайбы не упали во впускной тракт. Чаще всего 
это происходит при извлечении болта, показан- 
ного на снимке. 



Пассатижами с тонкими губками вынимаем 
шплинт... 



...и выводим тягу пускового устройства из от- 
верстия в рычаге. 



Аккуратно снимаем крышку... 



...отворачиваем два винта крышки балансиро- 
вочного канала поплавковой камеры... 



< 0 % 


...и снимаем крышку вместе с прокладкой. 

В нашем случае (мод. К-151) она 
не имеет каких-либо отверстий и слу- 
жит заглушкой, закрывающей сверху 
канал. В модели К-151 В под крышкой 
находится подпружиненный клапан, 
перекрывающий сообщение поплав- 
ковой камеры с атмосферой при вклю- 
ченном зажигании. 
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Отворачиваем винт-держатель... 






...и снимаем распылитель эконостата вместе с 


прокладкой (наш распылитель почему-то не 
имеет сквозного отверстия для подачи топлива. 


Обратившись на завод "Пекар", выяснили, что 


это производственный брак). 


I 

I 


I 

I 


Отвернув три винта... 




...снимаем крышку, пружину и диафрагму пус- 
кового устройства. 



Вынимаем из корпуса ось и поплавок с запор- 
ной иглой. 



Чтобы топливо не подтекало через резьбу 
пробки оси поплавка, алюминиевую уплотни- 
тельную шайбу оси нужно обязательно вынуть 
из корпуса и впоследствии ставить на место од- 
новременно с осью, обеспечив тем самым ее 
правильное положение в отверстии. 



Торцевым ключом ”на 12" выворачиваем седло 
игольчатого клапана поплавкового механизма. 



После сборки регулировку уровня топлива в по- 
плавковой камере удобно осуществить, исполь- 
зуя штангенциркуль. Как только его заплечики 
упрутся в верхнюю плоскость корпуса карбюра- 
тора, хвостовик, выставленный на глубину 21,5 
мм, должен коснуться топлива. Эта операция 
выполняется на автомобиле после стабилиза- 
ции уровня. Для подкачки топлива используем 
ручной привод бензонасоса. Одновременно 
проверяем герметичность клапана. 



Ключом "на 22" отворачиваем винт крепления 
топливных штуцеров поплавковой камеры... 



...и вынимаем его из корпуса вместе с проклад- 
ками и топливным фильтром. 


Отворачиваем пробку-заглушку оси поплавка. 






Поплавковый механизм "в разборе" 


Ключом "на 12” отворачиваем пробку на стенке 
поплавковой камеры... 
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Отворачивзем и вынимаем блок воздушного и 
топливного жиклеров холостого хода. 


Выворачиваем регулировочную иглу жиклера 
дренажного канала ускорительного насоса (на 
снимке справа) и ограничитель хода всасываю- Пассатижами с узкими губками вынимаем из кор- 

щего шарикового клапана (не потеряйте распо- пуса малые диффузоры первичной и вторичной 
ложенный под ним шарик!). камер вместе с удерживающими их пружинами. 


Отворачиваем второй воздушный жиклер холо- 
стого хода и симметрично расположенный воз- 
душный жиклер переходной системы вторич- 
ной камеры. 


Внимание! Прежде, чем отвернуть 
регулировочную иглу, заверните ее до 
упора, считая полуобороты от исходно- 
го положения. Это позволит затем ус- 
тановить иглу в то же положение, со- 
хранив тем самым исходную регули- 
ровку подачи ускорительного насоса. 


...и снимаем ее вместе с прокладкой. 


Отворачиваем держатель распылителя ускори- 
тельного насоса с нагнетательным клапаном... 


"Семейный портрет" съемных элементов дози- 
рующих систем. 


и выкручиваем расположенный под ней эмуль- 
сионный жиклер системы холостого хода. 


Извлекаем из отверстий эмульсионные трубки: 
длинную - первичной камеры и короткую - 
вторичной, используя, например, шило. 


...и достаем "начинку” ускорительного насоса. 


Выворачиваем топливные жиклеры главной 
дозирующей системы. 


Аналогично выкручиваем топлив- 
ный жиклер переходной системы вто- 
ричной камеры, расположенный под 
пробкой с противоположной стороны 
корпуса. 


Отворачиваем воздушные жиклеры главной 
дозирующей системы. 


Отворачиваем четыре винта... 


...и вынимаем его вместе с распылителем. 










Перевернув кврбюратор, отворачиваем два 
винта крепления блока дроссельных заслонок... 



...и отделяем его от корпуса. 


Между блоком и корпусом нахо- 
дится теплоизолирующая проставка, 
состоящая из одной эбонитовой и двух 
бумажных прокладок. 



Отворачиваем два винта крепления узла холо- 
стого хода... 



...и снимаем его вместе с прокладкой. 




...отделяем клапан ЭПХХ. 



Сняв крышку, ключом "на 6" отворачиваем гай- 
ку, крепящую запорный клапан... 



...и вынимаем его из диафрагмы. 



Выворачиваем из корпуса узла холостого хода 
винты качества (справа) и количества. 

Сборку проводим в обратной пос- 
ледовательности. К этому — несколько 
замечаний. 

Для мойки внутренних полостей и 
деталей карбюратора обычно реко- 
мендуют чистый бензин. Однако он не 
растворяет смолы и лаковые отложе- 
ния. Для этой цели подходят раствори- 
тели от 645 до 652 или ацетон. Но по- 
мните, что они могут повредить неме- 
таллические детали (прокладки, диа- 
фрагмы). Последние надо мыть от- 
дельно и только в бензине. 

Чистить смоченные бензином жи- 
клеры можно медной проволокой или 
деревянной палочкой (отлично подхо- 
дят прочные шипы боярышника). При 
сборке и установке карбюратора не 
используйте герметик! Выдавленные 
во внутренние полости излишки раз- 
бегутся по каналам, блокируя работу 
различных систем. 

Снятые жиклеры устанавливайте 
на место в соответствии с таблицей. 

Рекомендуемая литература 

издательства ”3а рулем”: 
Карбюраторы К-151 - устройство, 
ремонт, регулировка”. 





"ЗАВОДСКИЕ ПРОФИ" 

ВАЗ-2110: ДЕФЕКТЫ ОТОПИТЕЛЯ 


Александр СМИРНОВ. Генеральный департамент развития ВАЗа 


На ВАЗ-2110 случается такой казус: система отопления исправно подает в 
салон теплый воздух, но стекла при этом постоянно потеют. Причина чаще все- 
го в неисправности привода заслонки рециркуляции воздуха. Устранить ее мож- 
но самому. Кроме штатного инструмента, понадобится короткая крестообразная 
отвертка длиной не более 40 мм. Желателен также торцевой ключ “на 10" если 
его нет, можно обойтись штатным трубчатым ключом “8 на 10” 



Начинаем с проверки исправности электропнев- 
матического клапана, управляющего заслонкой 
рециркуляции. Клапан расположен за двигате- 
лем справа от карбюратора. Включаем зажига- 
ние и нажимаем кнопку включения рециркуляции 
на консоли. Снимаем один из проводов питания 
электропневматического клапана и снова наде- 
ваем его на клемму. Раздался хорошо слышимый 
щелчок - значит, клапан исправен. Придется до- 
бираться до клапана управления заслонкой ре- 
циркуляции. 



Чтобы облегчить доступ к шумоизоляционному 
кожуху, снимаем корпус воздушного фильтра. 
Открываем четыре пружинные защелки крышки 
воздушного фильтра. Поскольку зазор между 
корпусом фильтра и шумоизоляционным кожу- 
хом весьма невелик, открывая заднюю защелку, 
корпус воздушного фильтра правой рукой нужно 
потянуть на себя. 



Ключом "на 10” отворачиваем центральную гай- 
ку крышки воздушного фильтра, снимаем крыш- 
ку и вынимаем фильтрующий элемент. 



Ключом “на 8” отворачиваем четыре гайки креп- 
ления корпуса воздушного фильтра. 



Ключом “на 10” отворачиваем болт крепления 
терморегулятора, сдвигаем последний с корпуса 
воздушного фильтра и отводим влево. 



Крестообразной отверткой ослабляем хомут 
верхнего вытяжного шланга системы вентиляции 
картера и снимаем шланг с патрубка. Теперь 
можно удалить корпус воздушного фильтра и 
отложить его в сторону. Не забудьте сразу после 
этого накрыть карбюратор чистой тряпкой, что- 
бы потом не выковыривать из коллектора упав- 
шие туда винты и гайки. 



Отверткой снимаем с шумоизоляционного кожу- 
ха два хомута крепления шлангов и отводим 
шланги вниз, чтобы не мешали. 



Крестообразной отверткой отворачиваем четыре 
самореза верхнего крепления шумоизоляцион- 
ного кожуха. 



Короткой крестообразной отверткой отворачи- 
ваем саморез, расположенный за правой стой- 
кой передней подвески. 



Осталось торцевым ключом “на 10" отвернуть 
две гайки нижнего крепления шумоизоляцион- 
ного кожуха. Правой рукой сдвигаем нижний 
край шумоизоляционного кожуха на себя, чтобы 
снять со шпилек, и вынимаем его вверх. 



Вот и причина неисправности - клапан управле- 
ния заслонкой рециркуляции выпал из гнезда и 
заслонка перестала закрываться. 


Собрались, было, поставить кла- 
пан на место и все смонтировать об- 
ратно, как обнаружилась еще одна не- 
исправность. Тяга клапана отсоедини- 
лась от тяги заслонки. Соединить их 
через маленькое отверстие в щитке 
передка кузова теоретически можно, 
но практически... 
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Для облегчения этой операции лучше снять об- 
лицовку рати ветрового стекла (на ВАЗе ее на- 
зывают жабо”). Крестообразной отверткой от- 
ворачиваем четыре самореза, а ключом "на 8" - 
две крайние гайки ее крепления, снимаем рези- 
новый уплотнитель капота, аккуратно сдвигаем 
концы “жабо” со шпилек вверх и снимаем его. 




Осталось закрепить клапан. Чтобы он вновь не вы- 
пал из гнезда, следует увеличить натяг в соедине- 
нии. Вырезаем из жести толщиной 0,4-0Д мм пла- 
стину длиной 45 и шириной 35 мм. Вдоль длинной 
ее оси вырезаем паз шириной 14-15 и длиной 
33-35 мм. Пластину надеваем на клапан так, чтобы 
выступы корпуса вошли в паз. Для этого снимать 
клапан не нужно - пластину легко надеть, когда 
клапан просю выдвинут из гнезда. 



Теперь можно закреплять клапан. Левой рукой 
вставляем его в отверстие, прижимаем к корпусу 
воздухозаборника и поворачиваем на 50' по ча- 
совой стрелке. Правой рукой через отверстие 
воздухозаборника нащупываем соединение тяг, 
дабы убедиться, что при установке клапана они 
не рассоединились. 


Проверяем работу заслонки ре- 
циркуляции. Желательно делать это 
вдвоем. Включаем зажигание и нажи- 
маем на кнопку включения рециркуля- 
ции. Помощник в'это время наблюдает 
за перемещением ее заслонки через 
отверстие воздухозабора. 

Если все в порядке и заслонка ра- 
ботает, устанавливаем снятые детали 
в обратной последовательности. 

К сожалению, с отопителем “десят- 
.ки” случаются поломки и посложнее; вы- 
ходят из строя датчик системы автома- 
тического управления отопителем, мо- 
торедуктор управления заслонкой, нако- 
нец, перекашивается сама заслонка. 
Для ремонта нужны запасные части, ко- 
торых порой не достать. Однако, если 
принудительно открыть заслонку, можно 
пользоваться теплом сколь угодно долго. 



За этими заслонками в глубине слева находится 
еще одна - управления отопителем. Вставляем в 
проем монтажную лопатку, подцепляем ее кон- 
цом край заслонки и поднимаем вверх. Чтобы за- 
слонка сама не опустилась, открываем “перча- 
точник , в верхнем левом углу его нащупываем 
крайний лепесток заслонки и вкладываем под не- 
го сложенную тряпку. 


Теперь через отверстие воздухозабора открыт 
доступ к месту соединения тяг. Левой рукой 
вставляем клапан управления заслонкой рецир- 
куляции в отверстие, а правой через отверстие 
воздухозабора нащупываем тяги клапана и за- 
слонки и соединяем их на ощупь. 



Снимаем рукоятку с рычага управления систе- 
мой отопления. Крестообразной отверткой отво- 
рачиваем два винта крепления корпуса цент- 
ральных сопел. 



Если моторедуктор управления заслонкой испра- 
вен, он может попытаться ее закрыть. Отключаем 
его. Для этого отверткой вынимаем две заглушки, 
расположенные по обе стороны контроллера. 


Поддевая плоской отверткой, вынимаем корпус 
центральных сопел. 




Через образовавшиеся отверстия указательными 
пальцами обеих рук нажимаем защелки на корпу- 
се контроллера и выдвигаем его из консоли. 
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Отсоединяем провод подсветки корпуса сопел. 


Отсоединяем левую колодку от контроллера. Те- 
перь заслонка останется в открытом положении, а 
вентилятором по-прежнему можно управлять. 

— . — — Сборка - в обратном порядке И не 
Утнавтвзек рычаг управветв топтетк в забудьте перед полным ремонтом сис 

ввр^вве твожвшв. чтобы открыть ааолончи темь, отопления вынуть 
распределения ПОТОКОВ. вынуіь вложенную 

тряпку. 
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дов при высоких нагрузках на крепеж- 
ные детали мы относимся с некоторым 
сомнением. Поэтому предлагаем 
двухопорный стенд (рис. 1). Двусто- 
роннее крепление двигателя упрощает 
его установку; нет нужды в подъемных 
механизмах, двое без особого труда 
поднимают и крепят мотор на стенде. 
Когда специальные опоры двигателя 
(рис. 2) своими шипами лягут в нижние 
половины подшипников 3 (см. рис. 1), 
мотор повисает на стойках и вполне 
устойчив, даже если подшипники не 


Рис. 1. Основание стенда: 1 - опоры; 2 - стойка; 3 - подшипник; 
4 - диск; 5 - болт М16; 6 - палец-фиксатор; 7 - накладка. 
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Разбирать двигатель на верстаке неудобно и порой небезопасно - 
некоторые детали тяжеловаты. Тех, кто занимается ремонтом 
профессионально, может заинтересовать информация Валентина 
ГРИГОРЬЕВА о специальном стенде, облегчающем подобную работу. 


Даже у относительно "легких” все же хотим предложить свою, 
двигателей блок цилиндров весит испытанную в деле, 
несколько десятков килограммов К безопасности консольных стен- 

- ворочать его на 
столе даже без 
головки и колен- 
вала с махови- 
ком нелегко. Не- 
осторожное дви- 
жение - и можно 
травмировать 
пальцы или, хуже 
того, уронить на 
ноги. С этими 
неудобствам и 
приходится ми- 
риться, если раз- 
бираешь мотор 
раз в пять лет. 

Но профессио- 
налу такими тем- 
пами на хлеб не 
заработать, ему 
нужен специаль- 
ный стенд. Кон- 
струкций таковых 
хватает, но мы 


Рис. 2. Опора для двигателя (2 шт.): 1 - фланец; 
2 - ребро; 3 - диск; 4 - шип; 5 - опора. 
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установлены в рабочее положение с 
крышками, притянутыми болтами 5. 

Опоры крепят к фланцам на бло- 
ке цилиндров, например, у "Жигулей” 
- к местам кронштейнов передних 
опор двигателя (на четыре штатные 
шпильки М8). 

Перед установкой двигателя на 
стенд отворачиваем один болт 5 и 
поворачиваем крышку каждого под- 
шипника 3 на 90° (см. рис. 1). Это по- 
зволяет установить шипы опор в под- 
шипники. После того, как двигатель 


СОВЕТЫ МАСТЕРА 

УСПОКОИМ 

"НИВОВСКИЙ” ВИБРАТОР 


Оригинальный способ устранения вибрации на "Ниве" используют в 
техцентре ЗР "Тушино”. Рассказывает Сергей ГОРБОНОСОВ. 
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Причина назойливого зуда на "Ниве” хорошо знакома владельцам вазов- 
ского вездехода - это раздаточная коробка, точнее, несоосное ее располо- 
жение по отношению к короб- 


ке передач 

Чтобы свести к минимуму 
вибрации, необходимо сцент- 
рировать эти агрегаты, совме- 
стив оси вторичного вала ко- 
робки и ведущего - "раздатки”. 
Но сделать это весьма не про- 
сто. Предлагаемый здесь оп- 
тический метод позволяет до- 
биться лучшего результата, 
чем рекомендованный руко- 
водством по ремонту. 

Делаем мы это так. Машину 
вывешиваем на подъемнике 
(подойдет и смотровая яма). 
Небольшое зеркальце, пример- 
но 5x5 см, прикрепляем пласти- 
лином к нижней части "раздат- 
ки” в месте, наиболее удален- 
ном от кронштейнов подвески. 



Оптический метод центровки раздаточной коробки: 
1 - экран; 2 - двигатель; 3 - коробка передач; 4 - 
зеркало; 5 - раздаточная коробка; 6 - источник света. 


вывешен на стойках стенда, повора- 
чиваем крышки подшипников в рабо- 
чее положение и затягиваем болты. 

Диски 3 опор (см. рис. 2) прива- 
рены так, что один повернут относи- 
тельно другого на 22,5°. В результа- 
те, используя левый или правый фи- 
ксаторы, можно установить двига- 
тель в 16 положениях, выбирая самое 
удобное для конкретной операции. 

Дополнительные отверстия (диа- 
метром 20 мм) в стойках пригодны 
для временного размещения вывер- 
нутых болтов или снятых пальцев- 
фиксаторов, чтобы те не потерялись. 

Масса стенда около 30 кг, поэто- 
му его легко перемещать по боксу, 
при необходимости даже транспор- 
тировать к месту ремонта. 

И последнее. Наш стенд позво- 
ляет ремонтировать двигатели ВАЗ- 
2101 ...2106, ВАЗ-2108 и ряд фиатов- 
ских моторов, например, для "Типе” 
"Темпры” "Дукато-1,9” 
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обычно на хвостовике вала привода переднего 
моста (см. фото и рисунок). На полу устанавливаем светильник с отражателем 
направив его луч на зеркальце. В затемненном помещении на полу появляется 
довольно четкий световой зайчик (вместо светильника лучше использовать лѵч 
лазера такие фонарики” есть в продаже - зайчик от него не расплывается). 

агоняем зайчика в удобное для наблюдения место под машиной. Более четко 
его видно на темной (черной) поверхности, поэтому лучше положить, допустим 
резиновый автомобильный коврик, перевернув его гладкой стороной вверх Ры- 
чаг переключения передач на "раздатке" ставим в нейтральное положение ис- 
ключив тем самым вращение переднего и заднего карданных валов. Так избав- 
ляемся от влияния валов на процесс центровки. 

Пускаем двигатель, включаем вторую пере- 
дачу, устанавливаем обороты мотора примерно 
2000 об/мин и наблюдаем за световым зайчиком. 
Он начнет прыгать по экрану, позволяя количе- 
ственно оценить уровень вибрации: достаточно 
положить линейку на зайчика. Чем последний 
дальше от зеркала, тем заметнее его колебания 
и точнее настройка раздаточной коробки. Зная 
величину ее смещений, приступаем к регулиров- 
ке положения "раздатки” в соответствии с руко- 
водством по ремонту. Изменяя количество регу- 
лировочных пластин под кронштейнами крепле- 
ния и перемещая “раздатку" вдоль и поперек ку- 
зова, находим положение, при котором колеба- 
ния зайчика будут минимальными. 

В окончательном варианте проводим под- 
стройку раздатки” в динамике, как описано в 
ЗР Мо 1 за 1 998 год. 



Вариант крепления зеркала 
раздаточной коробке. 
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РЕМОНТ 

РЕГУЛЯТОРЫ ДАВЛЕНИЯ 


Вадим ПИСКУНОВ. Технический центр ЗР "Можайский” 


Автомобили КамАЗ и ЗИЛ - все модификации. 


Рабочее тело пневмосистемы ав- 
томобиля - сжатый воздух. Он хранит- 
ся в нескольких ресиверах и расходу- 
ется по мере необходимости. Запас 
воздуха пополняет компрессор, вклю- 
чением и выключением которого упра- 
вляет регулятор давления. Он же, как 
ясно из названия, поддерживает дав- 
ление в пневмосистеме в заданных 
пределах. Меньшее не обеспечит 
должной эффективности рабочей тор- 
мозной системы, большее может по- 
рвать диафрагмы тормозных камер, 
сломать их штоки или тормозные ры- 
чаги. Рассматриваемые регуляторы, 
кроме того, защищают пневмосистему 
от чрезмерного повышения давления 
при поломке в нем регулирующего 
устройства. Но как бы ни были надеж- 
ны эти аппараты, и они ломаются. Их 
основные неисправности - прекраще- 
ние подачи воздуха в пневмосистему и 
утечка воздуха из самого регулятора. 

Регуляторы давления автомобилей 
ЗИЛ и КамАЗ одинаковы. Они устанав- 
ливаются на правом лонжероне рамы 
за кабиной водителя. Надежность и 
долговечность этих механизмов зави- 
сят от чистоты сборки, поэтому для ре- 
монта их лучше снять с автомобиля. 


Очищаем поверхность регулятора от грязи. За- 
крепляем его в тисках и ключом "на 50" отвора- 
чиваем нижнюю крышку. 

Снимаем фильтр и поджимную 
пружину. Весь механизм разгрузочно- 
го клапана находится в крышке. Про- 
веряем состояние уплотнительного 
кольца поршня разгрузочного клапана, 
при необходимости меняем. 





Ключом "на 22” отворачиваем две воздушные 
магистрали. 


Для замены клапана ключами ”на 10” отворачи- 
ваем контргайку. 



Отверткой снимаем стопорное кольцо, извлека- 
ем клапан в сборе с седлом и уплотнительным 
кольцом, пружину клапана и регулировочные 
шайбы (если есть). 




Вставив в монтажное отверстие тяги клапана 
подходящий по диаметру вороток, отворачива- 
Ключом "на 13" выворачиваем два болта. ем вторую гайку тяги. 


Соединение клапана с тягой гер- 
метично. Чтобы их разъединить, нужно 
определенное усилие, но сам клапан 
нежелательно зажимать в тисках - 
можно его деформировать. Неглубо- 
кие изъяны резиновой поверхности 
клапана устраняют шлифовкой всей 
поверхности на мелкозернистом абра- 
зивном круге. 



Соединяя клапан с тягой, используем герметик 
(можно канцелярский клей). 


Разборку верхней части регулято- 
ра начинаем с ослабления пружины 
гильзы. 



Ключами "на 17” ослабляем контргайку, а "на 
12" - выворачиваем регулировочный болт. 



Зажимаем регулятор в тисках, ключом "на 50" 
отворачиваем и вынимаем пружину с упорной 
тарелкой и направляющей в сборе. 



Взявшись за поршень изнутри, извлекаем его. 
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Для ремонта демонтируем регулятор с ком- 
прессора, отвернув два болта под ключ "на 12". 


Отворачиваем два винта кожуха и снимаем его. 


Основная неисправность этих регуляторов - 
разрушение резиновых головок перепускного 
клапана. 

Если при накачке воздуха регуля- 
тор стал срабатывать при двух-четы- 
рех атмосферах, то скорее всего это 
вызвано разрушением нижней головки 
клапана, реже - уплотнительного 
кольца узкой части поршня. Компрес- 
сор качает "до упора" а из верхней 
крышки раздается шипение - это де- 
фект верхней головки перепускного 
клапана или уплотняющей манжеты 
поршня. 

На неисправность обратного кла- 
пана регулятора указывает быстрое 
падение давления в пневмосистеме 
при холостом ходе компрессора. 


Чтобы разобрать обратный клапан, узкогубца- 
ми выворачиваем опорную шайбу. 


...и аккуратно вынимаем его в сборе. 


Если воздух выходит из клапана 
подкачки” заменяем два уплотнитель- 
ных кольца на клапане. Регулировку ре- 
гулятора можно провести и на автомо- 
биле. Заворачивая регулировочный болт 
верхней крышки, увеличиваем давление 
срабатывания разгрузочного клапана. 
Он же выполняет функцию предохрани- 
тельного, сжимая свою пружину при от- 
казе регулятора. С завода порог сраба- 
тывания защиты 10—13 кгс/см^. Увели- 
чивая набор регулировочных шайб, сжи- 
маем пружину и увеличиваем давление 
аварийного отключения компрессора. 

Регуляторы давления, установ- 
ленные на компрессорах с разгрузоч- 
ным устройством, еще довольно ши- 
роко используются на более старых 
моделях ЗИЛа и МАЗа. Причиной из- 
менения пределов давления в пневмо- 
системе могут быть неисправность ре- 
гулятора и износ уплотнительных ко- 
лец плунжеров в разгрузочном уст- 
ройстве компрессора. 


Разгибаем загнутый край стопорной шайбы. 


^ .-и.' 


Ключом "на 10" выворачиваем седло выпуск- 
ного клапана в сборе. 


Аккуратно снимаем регулировочные про- 
кладки. 


Проверяем состояние манжеты и, 
если она негодная, меняем ее. 


Извлекаем пружину и сам резиновый клапан. 


Устанавливать ее нужно раздвоенным краем 
вниз. 


I Устройство накачки шин отворачиваем ключом 
"на 24"... 
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Количество прокладок различно 
для каждого регулятора и отвечает за 
разброс между давлениями включения 
и выключения компрессора. 


Два стальных шарика клапанов не должны 
иметь повреждений или следов ржавчины. 
Под нижним шариком находится пружинка, 
состоящая из одного витка тонкой стальной 
проволоки. 

При ее монтаже удобнее пользо- 
ваться пинцетом или узкогубцами. 


Попытки настроить такой регу- 
лятор давления на автомобиле, как 
правило, неудачны. Поэтому целесо- 
образно изготовить приспособление, 
состоящее из газового редуктора и 
манометра, подсоединяемого к вы- 
ходу регулятора давления (далее - 
манометр регулятора). 

Газовым редуктором устанавли- 
ваем (по манометру редуктора) не- 
обходимое давление включения 
компрессора в работу. При этом ма- 
нометр регулятора показывает ка- 
кое-то давление (регулировочный 
колпак регулятора максимально вы- 
вернут). 



Отвернув ключом "на 22" пробку фильтра, из- 
влекаем его и промываем в бензине. Заворачиваем колпак до момента падения дав- 

ления на манометре регулятора. Стопорим кол- 
пак контргайкой. 


Изменяя давление воздуха редук- 
тором, проверяем соответствие полу- 
ченного давления срабатывания регу- 
лятора заданному. При расхождении 
повторяем предыдущие операции. За- 
ворачивая колпак, повышаем давле- 
ние включения компрессора, отвора- 
чивая - понижаем. Не затягивайте 
контргайку до упора - можно срезать 
резьбу в колпаке! 

Изменяя давление редуктором, 
отмечаем то, при котором регулятор 
откроется (манометр регулятора пока- 
жет давление). 





Резиновая прокладка между фильтром и корпу- 
сом должна быть упругой, толщиной около 2Д мм. 


Удерживая контргайку ключом "на 19", ключом 
"на 17” отворачиваем регулировочный колпак. 



Стальные шарики, на которые опирается пру- 
жина, больше, чем шарики клапанов. Они цент- 
рируют пружину относительно штока клапана. 



Если давление не соответствует заданному, то, 
подбирая количество регулировочных прокла- 
док, корректируем его. 


С увеличением числа прокладок 
давление снижается, с уменьшением 
- повышается. Внимание! Выворачи- 
вать седло выпускного клапана для 
изменения числа прокладок можно 
только после отключения воздуха от 
регулятора, так как шарики клапанов 
при выталкивании воздухом может 
заклинить в корпусе пружинка впуск- 
ного клапана. 

При установке на автомобиль 
компрессора с таким разгрузочным 
устройством на первом после ком- 
прессора ресивере ставится предо- 
хранительный клапан с порогом 
срабатывания на 1,5-2 кгс/см^ боль- 
ше давления отключения компрес- 
сора. Он предохраняет пневмосисте- 
му от перегрузок при выходе из 
строя автоматического регулятора 
давления. 



Для регулировки клапана ключами "на 22” от- 
ворачиваем контргайку. Газовым редуктором 
задаем требуемое давление и... 



...вращая регулировочный винт, добиваемся 
срабатывания предохранительного клапана. 
Эту регулировку можно выполнять непосредст- 
венно на автомобиле. 

При Сборке все сопрягаемые по- 
верхности смазываем низкотемпера- 
турной смазкой ЦИАТИМ-221. 
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ГЛАЗА БОЯТСЯ, РУКИ ДЕЛАЮТ 

КЛЕИМ БЛОКИ 

Известно, что даже, казалось бы, безнадежно поврежденные детали 
двигателя порой можно восстановить, причем доступным автолюбителю 
способом. Об одном из приемов ремонта блока цилиндров рассказывает 
I технический директор московской фирмы “Иномотор” 

Владимир ХРУЛЕВ. 

I Под ремонтом блока обычно под- 
разумевают расточку и хонингование 
цилиндров до ближайшего ремонтного 
размера - в большинстве случаев это 
вызвано износом деталей. Но бывает, 
что блок внезапно выходит из строя 
из-за механического повреждения од- 
ной из его стенок, образовавшейся 
трещины, а то и отверстия. Такое слу- 
чается при замерзании воды в рубаш- 
ке охлаждения блока. Лед, занимая 
значительно больший объем, чем во- 
да, ломает, будто хрупкую скорлупу, 
тонкую наружую стенку рубашки охла- 
ждения - самое уязвимое место блока. 

Такие трещины варят газовой горел- 
кой. Предварительно нагревают блок в 
печи, а после заделки остужают его не 
менее суток вместе с печью, чтобы 
шов не лопнул. Там, где долго лежит 
снег, воду в радиаторы легковушек 
уже не льют. Поэтому разморо- 
женные моторы к нам попадают 
редко (от общего числа их не 
более 5%). Как правило, это 
связано с применением под- 
дельного “Тосола” то есть во- 
ды, подкрашенной синькой. 

Иногда поступают дви- 
гатели с блоками, повреж- 
денными при аварии. От 
удара обычно выламыва- 
ется кусок стенки в месте 
I крепления кронштейна 
подвески двигателя. И в 
этом случае лекарство 
одно - сварка. Ведь это 
место весьма ответст- „ 

венное. пробитого шатуном блока: 1 - заплата из жести (изнутри и снаружи); 2 

Гораздо чаще мы ре- холодная сварка ;3 -болтовое соединение; 4 -блок двигателя. 

монтируем стенки блоков, 

пробитых шатуном. Это случается, ес- Но именно такие пробоины отремон- 

ЛИ двигатель ѴЖР гппгляп/^а _ - 



картер, а шатун, работая как кистень, 
со всего размаху бьет своей верхней 
головкой по стенке цилиндра и прола- 
мывает окно в рубашке охлаждения. 
Ремонтируют такой блок только гиль- 
зованием цилиндра “сухой” вставкой 
из специального чугуна. Ее запрессо- 
вывают с натягом в нагретый в печи 
блок. 

В 70% случаев нижняя головка 
шатуна, деформируясь от ударов ко- 
ленвалом изнутри, рвется и, слетая с 
шейки, выстреливает, как из ката- 
пульты, в стенку блока, пробивая уст- 
рашающую дыру в нижней его части. 



ки 


Вещдок: орудие “убийства" мотора - разлетев- 
шийся шатун от застучавшего двигателя рубит 
окно в блоке за доли секунды. 

затвердевании, плотно заполняя от- 
верстия и зазоры в сопрягаемых де- 
талях. Наиболее надежно сочетание 
такого препарата с металлическими 
заплатами снаружи и изнутри блока. 

Как это делается? Вначале разде- 
лываем напильником пролом в стенке, 
закруглив все острые углы - это пре- 
дотвратит появление и расползание 
новых трещин. Затем вырезаем из бу- 
маги шаблоны заплат, подгоняя их 
по месту — они должны перекрывать 
отверстие со всех сторон на 10-15 
мм. Потом вырезаем по шаблонам 
заплаты. Наиболее подходящий 
материал - кровельная жесть. Об- 
стучав заплаты молотком прямо 
на блоке, придаем им форму 
поверхности с выступами и 
впадинами под усилитель- 
ные ребра, отлитые на 
стенке. Теперь сверлим 
отверстия под болты М5 
или Мб в обеих заплатах 
и стенке блока по пери- 
метру пролома, распола- 
гая их с шагом около 15 
мм. Обезжирив раство- 
рителем отверстие, за- 
полняем его герметиком 
"холодная сварка” и стя- 
гиваем с обеих сторон 
заплатами. Головки бол- 
тов должны быть с внут- 
ренней стороны блока, а 
гайки - снаружи. Излиш- 
герметика, выдавленные из-под 


-на- 


I I .V/ 1/^1\П01 I — 

^ ' пасть в масло. Наружную заплату кра- 

Оуть ремонта - заполнить пролом сим под цвет блока, и - можно соби- 
составом холодная сварка” на осно- рать мотор. 


ли двигатель ѵже сломался - ':<ягт\/цап тмг.лоо-г. ^ ” ' і иі\а, выдавленные из-под 

««-"г.'ПіГт 

В отверстии нижней головки), а его 
продолжают “накручивать” авось до 

ГшТпТГ' “Т ^ “Ь,т, жеожооть 

еще в пути. А происходит это так. В порошок, кевГр"Гпр‘Г“омпТ 
каждом пятом спучае поршень подле- зиции известных фирм ВосШе АЫо 
тает выше ВМТ и разбивается о го- Оиаісо и др. не дают ^ки или д»е 

В слегка увеличиваются в объеме при 


ловку блока. Его обломки падают 
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блока вполне достаточна, чтобы дви- 
гатель мог прожить свою вторую 
жизнь, иногда не менее долгую, чем 
первая. 


ЗР 8/98 


215 



ИНСТРУМЕНТ 


ОТВЕРНИ ПОТИХОНЬКУ ШУРУПЧИК 


Когдэ средний отечественный автолюбитель из глубинки просит у соседа 
по гаражу отвертку, он обычно имеет в виду некий универсальный 
инструмент эпохи первых "жигулей”. Уточнить параметры требуемой 
отвертки ему просто не приходит в голову. А зря... Производители 
истинно качественного инструмента уже давно ориентируются 
на антибликовое покрытие стержня, эргономичную форму рукоятки. 

Про современные отвертки на примере гаммы изделий фирмы РАСОМ 
рассказывает Михаил КОЛО ДОЧКИН. 


Механическая реверсивная от- 
вертка с шестигранным держателем 
на 1/4" показана на фото 1. Вместо 


1 









Рис. 1 



привычного вра- 
щательного дви- 
жения эта от- 
вертка требует 
возвратно-по- 
ступательного - 
такой прием по- 
зволяет эконо- 
мить до 30% 
времени при ра- 
боте с длинными винтами. Специаль- 
ный переключатель задает три режи- 
ма использования отвертки - "заво- 
рачивание'! "отворачивание" и "фик- 
сированный". Первые два напоминают 
работу ключа с "трещоткой” а пос- 
ледний - обычной отвертки. Метал- 
лические части хромированы и отпо- 
лированы. Масса отвертки — 

345 граммов. 

Существует крепеж, защищен- 
ный от излишне любопытных "чайни- 
ков", - ТОПХ с защитным выступом в 
центре. Обычные отвертки здесь 
бессильны - нужны специальные 
(фото 2). В торце их стержня - углуб- 
ление (рис. 1). Черная часть рукоятки 
обладает низким коэффициентом 
трения, а красная - высоким. Такую 
отвертку удобно держать в руке, к 
тому же меньше шансов набить мо- 
золи. Стержни отверток хромирова- 
ны, а их на- 
конечники - 
матовые. 

На фото 
3 - набор из 
ударной от- 
вертки и 

сменных на- 
садок. Для Рис 2 

каждой из 

них предусмотрена гарантия. Если 
обнаружатся скрытые дефекты, 
фирма немедленно заменит брако- 
ванное изделие. Отвертка, покрытая 
хромом, позволяет развивать мо- 
мент 400 Н м, но работать с ней 
предписано только специальными 
молотками безоткатного типа - лишь 


в этом случае предоставляется 'по- 
жизненная гарантия”. 

На фото 4 - отверка с держателем 
для сменных насадок. Удобство ее 
двухцветной анатомической рукоятки 
- результат различного коэффициента 
трения в черной и красной частях. В 
наборе девять насадок под различные 
типы крепежа - ТОПХ, 
РНІЕІР8 и другие. При необ- 
ходимости можно присоеди- 
нить любую из насадок к 
электроинструменту - для 
этого в комплект входит спе- 
циальный держатель. 

Там, где длинной от- 
верткой "не подлезть" на- 
пример, при работе с кар- 
бюратором, пригодятся ин- 
струменты-коротышки. На фото 5 
представлены отвертки серии А2В. 
А2ВР и АОВ. Первая - А2В имеет 
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плоский наконечник и выпускается в 
четырех вариантах, А2ВР предназна- 
чены для "крестообразного” крепежа 
- здесь три варианта под разные ти- 
поразмеры. АОВ пригодится там. где 
применен крепеж типа РО^ІОПІѴ - 
три типоразмера. 

Бывает, что работать приходится 
в таком узком и глубоком колодце, 
куда не то что рука, а и отвертка еле 
пролезает. В этих случаях в колодец 
обычно вставляют нужный винт, после 
чего пытаются протолкнуть его от- 
верткой "до места’! чтобы затем по- 
пасть жалом отвертки в шлиц и, нако- 
нец, "поймать резьбу’І Избежать по- 
добных мучений поможет отвертка с 
захватом крепежа (фото 6). 

Устройство захвата приводится в 

действие 
движением 
большого 
пальца руки. 
Подпружи- 
ненный ме- 
ханизм фик- 
сирует кре- 
пеж точно 
напротив жа- 
ла (рис. 2), длина которого - от 125 до 
175 мм. 

Любителям использовать от- 
вертку в качестве стамески понра- 
вится инструмент, представленный 
на фото 7 А на рис. 3 показан разрез 
рукоятки такой отвертки - деревян- 
ная ручка скрывает в себе металли- 
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ческий стержень. По ее торцу можно 
смело бить молотком — разумеется, в 
разумных пределах. Потребителю 
предлагается на выбор восемь вари- 
антов такой отвертки под различные 
типоразмеры. 

Если крепеж "заупрямился” - при- 
хватило ржавчиной или еще что-то в 
этом роде, - то отвертке нужно по- 
мочь. Представленные на фото 8 от- 
вертки как раз и предназначены для 
тесного сотрудничества с гаечными 
ключами. Изделия серии АН имеют 
хромированный стержень с утолщени- 
ем шестигранной формы возле пласт- 
массовой рукоятки. Длина стержня в 
существующих шести типоразмерах 
отверток - от 225 до 385 мм. Для самой 
маленькой подойдет 8-миллиметро- 
вый гаечный ключ, а для самой боль- 
шой - 14-миллиметровый. 

У отверт- 
ки серии АѲН 
удобная для 
захвата боко- 
вая рукоятка 
оригинальной 
формы. Такой 
инструмент 
позволяет 
развивать по- 
вышенный крутящий момент. Кроме 
того, торцевая часть рукоятки выдер- 
живает Удары молотка; хромирован- 
ный стержень - с вороненым наконеч- 
ником. Для увеличения крутящего мо- 
мента с такими отвертками (1 1 типо- 
размеров) можно использовать гаеч- 
ные ключи от 6 до 17 мм. 

Отвертки серии А2РН выпускают- 
ся в семи вариантах. Двухцветные их 
рукоятки имеют различные коэффици- 
енты трения в верхней и нижней час- 
тях. В качестве вспомогательного ин- 
струмента для увеличения крутящего 
момента подойдут гаечные ключи раз- 
мерами от 8 до 12 мм. 

Если в гараже возникли проблемы 
с электропроводкой, пригодятся от- 
вертки серии Ѵ8Е (фото 9). Каждая из 
них в производстве тестируется инди- 
видуально - к электричеству подход 
особый... Рукоятка и стержень гаран- 
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тированно защитят от поражения по- 
стоянным током при напряжении до 
1500 В и переменным током при на- 
пряжении до 1000 В. Варианты испол- 
нения подобных отверток предусмат- 
ривают любую форму крепежа - кре- 
стообразный, Р02ЮПІѴ и т. д. 

Отвертка, показанная на фото 10, 
также служит для монтажа электро- 
проводки. Рукоятки подобных отвер- 
ток предназначены для работы в пер- 
чатках. 

Говоря об электричестве, обратим 
внимание на отвертку-пробник из так 
называемой "низковольтной" серии 
(фото 11). Такой инструмент пригоден 
не только для того, чтобы закручивать 
винты, - его можно вставлять в гнездо 
розетки, проверяя наличие напряже- 
ния в сети. При этом нужно коснуться 
рукой металлического торца рукоятки 
- в этом случае загорание неоновой 
лампочки подскажет местонахождение 
"фазного” провода. Инструмент рас- 
считан на напряжение до 250 В. Масса 
отвертки - 20 г. 

Образцы отверток с антибликовым 
покрытием из серии ВГАСК представ- 
лены на фото 1 2. Стержни их изготов- 
лены из легированной стали. Черные 
рукоятки сложной формы - цилиндри- 
ческая часть плавно переходит в че- 

тырехгран- 
ную. Это поз- 
воляет при- 
кладывать 
значительно 
больший кру- 
тящий мо- 
мент. 

Если не- 
обходимо 
провести срочный ремонт вдали от 
стационара, незаменимой окажется 
отвертка, показанная на фото 13. Это, 
по сути, набор компактного инстру- 
мента; рукоятка с зажимным патроном 
и четыре сменных реверсивных 
стержня. Каждый из них можно встав- 
лять в рукоятку двумя способами, что 
позволяет быстро получить десять 
различных отверток - плоских и кре- 
стообразных. Стержни и зажимной па- 
трон покрыты хромом. Масса набора 
составляет 680 г. 

Разумеется, фирменный инстру- 
мент стоит недешево, однако служит 
очень долго. К тому же хорошая от- 
вертка в руке добавляет владельцу 
уважения к самому себе. 

Редакция благодарит московскую 
фирму "ТЕХНОСЕРВИС” 
за помощь в подготовке статьи. 
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”ОПЕЛЬ-ОМЕГА”: 

МЕНЯЕМ АМОРТИЗАТОРЫ 
И ТОРМОЗНЫЕ КОЛОДКИ 


^вг^ий БОРИСЕНКОВ. 
Технический центр ЗР "Крестовский” 


Автомобиль "Опель-Омега 2,0і" 1988 года. 


Многие, к сожалению, обращают 
внимание на состояние амортизато- 
ров лишь тогда, когда их стук уже не 
в состоянии заглушить даже мощная 
аудиосистема (Ні-Рі, 35 ватт на ка- 
нал!), а машина в движении уподоб- 
ляется мячу, скачущему по баскет- 
больной площадке. (Сравнительно 
недавно — ЗР, 1 998, № 3 — мы об этом 
рассказывали.) 

Амортизатор - один из важней- 
ших элементов подвески, сильно 
влияющий на устойчивость и управ- 
ляемость автомобиля. В то же время 
он в значительной мере определяет 
плавность хода (несмотря на то, что 
эти требования порой плохо совмес- 
тимы). Ведущие фирмы предлагают 
амортизаторы для самых разных ус- 
ловий эксплуатации и стилей вожде- 
ния. Для особо привередливых (и для 
спортсменов в том числе) существу- 
ют конструкции с изменяемой жест- 
костью, которую можно регулировать 
прямо на автомобиле. А на некото- 
рых моделях фирмы "Ситроен” для 
этих целей используется даже ком- 
пьютер. 

Простому автолюбителю за 
амортизаторами надо следить. Диаг- 
ностика несложна; нажимая сверху 
на крыло, попробуйте раскачать ав- 
томобиль. Исправный амортизатор 
погасит колебания не более чем за 
один двойной ход (вниз-вверх). Если 
на наружной его поверхности замет- 
ны потеки жидкости, не надейтесь, 
что неплотность сальника щтока ко- 
гда-нибудь пройдет сама собой. 
Прекратится течь, когда исчезнет 
вся жидкость! В этом случае аморти- 
затор нужно заменить или сдать в 
ремонт (самостоятельно заниматься 
восстановлением рядовому автолю- 


бителю я бы не советовал - дело это 
достаточно тонкое). Для подвески 
типа "Мак-Ферсон” в продаже име- 
ются амортизаторные "патроны”, 
вставляемые в корпус стойки вместо 
"начинки”. 



Хозяин "Опеля-Омега 2,0Г 1988 года выпуска 
предпочел "штатный" вариант. 

Кроме обычного набора инстру- 
мента, нам потребовались шести- 
гранник "на 10” и ключ Х2М М12, а 
также стяжки для пружин передней 
подвески. Для работы достаточно 
поднять автомобиль домкратом и ус- 
тановить на надежную подставку. 



Снимаем декоративный колпак (поддев его от- 
верткой) и колесо. Выводим из пластмассового 
зажима кабель индикатора износа тормозных 
колодок. 



С помощью выколотки и молотка удаляем сто- 
порную скобу тормозного шланга. 



Движением вниз и вбок выводим его из отвер- 
стия в кронштейне. 



Ключом "на 19" отворачиваем гайку крепления 
нижнего шарнира стойки стабилизатора, удер- 
живая шарнир от проворачивания ключом "на 
17" за лыску на пальце. 
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Вынимаем палец из отверстия в стабилизаторе. 


Затем нужно было бы отвернуть 
болты крепления амортизаторной 
стойки к поворотному кулаку и разъ- 
единить эти детали. Однако оказа- 
лось, что извлечению нижнего болта 
мешает суппорт (что хорошо видно 
на фото 10). Чтобы его снять, необ- 
ходимо шестигранником "на 10” от- 
вернуть два болта крепления (см. 
фото 14) и, слегка разведя колодки, 
сдвинуть с тормозного диска. Нам 
этого сделать не удалось - помешал 
высокий буртик, образовавшийся на 
тормозном диске в результате его 
чрезмерного износа. А раздвинуть 
колодки на значительную величину, 
утопив при этом поршень в цилиндр и 
одновременно переместив скобу в 
исходное положение на изрядно по- 
работавшем узле, не так-то просто. 
Поэтому решено было его разобрать. 
(Ситуация для владельца десятилет- 
ней иномарки вполне реальная!) 


Ключом 'на 19" отворачиваем два болта креп- 
ления скобы... 


• 1 у 

‘ . / - ЗІ? 


Вынув направляющую суппорта из корпуса, от- 
водим суппорт вперед. 



...и снимаем ее с суппорта. 



Удерживая гайку ключом "на 19", головкой "на 
17 отворачиваем нижний болт крепления стой- 
ки к поворотному кулаку и извлекаем его. 



Извлечь колодки теперь не составляет никакого 
труда. Если взамен будут установлены новые, 
поршень удобно утопить в цилиндр с помощью 
клещей типа "кобра". 



Аналогично поступаем с верхним болтом. 

1 1 , 11 ^ 


Молотком через выколотку выбиваем пальцы 
крепления колодок в направлении, показанном 
на снимке, то есть изнутри наружу. 




Затем отверткой поддеваем металлический за- 
щитный колпачок... 


Разъединяем стойку и поворотный кулак. 


Придерживая рукой пружину, сжимаем ее и от- 
соединяем от внутренней колодки разъем ин- 
дикатора износа. 

СъоИіМнСшѵнміі 



...и шестигранником "на 10 " выворачиваем 
верхнюю направляющую суппорта. 


Удерживая шток "звездочкой" XЕN М12. ключом 
на 24 отворачиваем гайку крепления аморти- 
заторной стойки к кузову автомобиля. 
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Помощник при этом должен удерживать стойку от 
падения, а после отсоединения вынуть ее из-под 
крыла. 



Очищаем стойку от грязи и закрепляем в тисках. 
Ключами "на 17’’ и "на 19” отворачиваем гайку 
крепления верхнего шарнира (так же, как до это- 
го - нижнего) и снимаем стойку стабилизатора. 



С помощью стяжек сжимаем пружину. Здесь 
требуется особая осторожность. Стяжки долж- 
ны быть достаточно прочными и надежно фик- 
сировать пружину в сжатом состоянии. 



Ключом "на 24" отворачиваем гайку крепления 
подушки стойки. Шток удерживаем, как и рань- 
ше. "звездочкой” Ш12. 



Снимаем подушку с оси вместе с опорным под- 
шипником. В данном случае он представляет со- 
бой капроновое кольцо (на фото - желтого цвета). 
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Переходим к задним амортизаторам. Ключом "на 
1Т отворачиваем гайку крепления амортизатора 
к кузову. Шток придерживаем ключом "на 6" за 
специальную лыску на торце. После этого выве- 
шиваем автомобиль и снимаем колесо. 


Для замены задних тормозных колодок вначале 
выбиваем пальцы. Делается это в противопо- 
ложном, по сравнению с передними колодками, 
направлении - снаружи внутрь. 


чехлом .. 


...и вынимаем из суппорта. 

Сборку проводим в обратной пос- 
ледовательности. К этому несколько 
замечаний. 

Обратите внимание на состояние 
опор подшипников передних стоек. От 
этого в значительной мере зависит 
легкость и точность рулевого управ- 
ления. 

Концы пружины при ее установке 
должны попасть в предназначенные 
для них подштамповки в опорных 
чашках. 

Болты крепления тормозных скоб 
установите на герметик. 

При установке заднего амортиза- 
тора сначала прикрепите к кузову его 
верхнюю часть. Затем, используя под- 
ставку, сжимайте пружину, опуская 
автомобиль до совпадения отверстий в 
нижнем ухе амортизатора и рычаге 
подвески. После этого заверните кре- 
пежный болт. 

И последнее. Перед выездом не- 
сколько раз нажмите на педаль тормо- 
за, чтобы привести его в рабочее со- 
стояние 


...и саму пружину. 


Разводим колодки монтажной лопаткой... 



Ключом "на 22" отворачиваем болт крепления 
амортизатора к рычагу задней подвески... 



..и снимаем амортизатор. 
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Именно они в конечном счете определят, 
какое дополнительное оборудование 
появится на вашей машине. 


Как любит повторять один наш по 
стоянный автор, все начинается с то- 
го. что машина куплена, обмыта и 
поставлена в гараж. И если у 
новоиспеченного владельца 
еще осталось хоть сколько- 
нибудь свободных денег, 
в ближайшие дни он на- 
правится в магазин - 
присмотреть своей 
"ласточке" подходя- 
щее дополнитель- 
ное оборудова- 
ние. Даже если 
для покупки при- 
дется. что на- 
зывается, затя- 
гивать пояс, 
все равно - 
будьте увере- 
ны, вскоре ма- 
шина обретет 
какие-нибудь 
обновки. Какие 
именно? Как раз 
это мы и хотели 
выяснить, задавая 
вопросы анкеты в 
ЗР, 1998, № 2. 

Для начала опре- 
делим: быть может, все 
же кого-то стандартная 
заводская комплектация 
вполне устраивает? Дейст- 
вительно, такие автомобили- 
сты есть - в среднем их около 
30%. Однако если мы посмотрим на 
это иначе и спросим, кто не занимался 
дооборудованием, то выясним: таких го- 
раздо меньше, всего 13%. Никакого про- 
тиворечия в этих данных нет - видимо, 
определенная группа автовладельцев 
полагается в своем выборе (скажем, 
магнитолы) лишь на собственный вкус и 
вряд ли согласится передоверить это 
безвестному заводскому работнику, от- 
вечающему за комплектацию. 

Отечественные машины во многом 
уступают иномаркам - это уже стало 


Музыкальная 

система 

\ 


Доля владельцев, 
смонтировавших 
дополнительное 
оборудование. 



Внешние аэродинамические 
и защитные элементы 


Не дооборудовали 


1 ^ 7 % 

\ 



Предпусковой 

подогреватель 



Охранная 

сигнализация 


Механические 

противоугонные 

средства 




таким общим местом, что и 
повторять-то неудобно. На этот раз мы 
убедились, что и стандартная комплек- 
тация у наших намного хуже - она не 
устраивает более трех четвертей вла- 
дельцев, в то время как для зарубеж- 
ных автомобилей этот показатель все- 
го 38%. 


Итак, 

только что куплен- 
ному автомобилю че- 
го-то не хватает, чтобы пол- 
ностью удовлетворить своего хо- 
зяина. И в первую очередь он бы хотел... 
послушать музыку. Именно так: на пер- 
вом месте среди дополнительного обо- 
рудования — музыкальные системы, или, 
проще говоря, магнитолы и радиоприем- 
ники. Их установили 74% владельцев! 

Вторыми в этом своеобразном со- 
ревновании числятся "внешние аэроди- 
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Дооборудование было выполнено: 


Самостоятельно 



У умельца-частника 



На сервисной станции 



Предыдущим владельцем 



томобиля! Конечно, так и должно быть, 


намические и защитные элементы" - то 
есть, с одной стороны, всевозможные 
антикрылья и спойлеры, а с другой — 
стальные листы защиты картера двига- 
теля и подобные устройства. Причем 
опыт любого автомобилиста подскажет, 
что спойлеры у нас куда менее актуаль- 
ны, чем "защита”, которой оснащают и 
весьма недешевые иномарки, и рядовые 
"москвичи", "жигули", "таврии”. Ах. как 
было бы приятно покупателю, позаботь- 
ся об этом сами заводы. Увы, скорее 
всего, ожидать такого от автопрома не 
приходится, и поэтому всевозможные 
заводики, штампующие неказистые, но 
прочные листы "защиты моторного отсе- 
ка", могут не опасаться конкуренции со 
стороны производителей автомобилей. 

Третье место по популярности у ав- 
товладельцев делят охранные сигнали- 
зации и механические противоугонные 
средства — всевозможные муль-т-локи и 
дефенд-локи, разнообразные замки на 
руль и педали. Этот факт оставим без 
комментариев — увы, машины по-преж- 
нему угоняют. Даже несмотря на то, что 
каждая четвертая из них способна ото- 
зваться на "повышенное внимание” по- 
сторонних пронзительным воем сирены. 

Понятно, чем моложе машина, тем 
больше владелец беспокоится об 
ее охране: если, допустим, число 
магнитол на автомобилях выпуска 
до 1980 года и 1998 года в про- 
центном отношении почти одина- 
ково (63,5% и 65% соответствен- 
но), то охранных сигнализаций во 
второй группе (1998 год выпуска) 
впятеро больше (65% против 
13,4%)! В общем-то такое соотно- 
шение вполне объяснимо - ну ка- 
кой сумасшедший жулик польстит- 
ся на двадцатилетний автомобиль. 

Когда вокруг столько новых, толь- 
ко из магазина... 

Теперь перейдем к тому, во 
что обходится дооборудование ма- 
шины по своему вкусу (и, естест- 
венно, финансовым возможно- 
стям). В среднем суммарная стои- 
мость дополнительных устройств 
около 1,5 тыс. руб., и более поло- 
вины автомобилистов не превы- 
шают эту планку. Еще 22% тратят 
от 1,5 до 3,6 тыс. руб.; тех же, кто 
расходует еще больше, совсем не- 
много — около 8%. Получается, 
что, несмотря на весь размах до- 
делочных мероприятий, они погло- 
щают менее 5% от стоимости ав- 


ведь результат доработки - вовсе не му- 
зыкальный комплекс на колесах и не пе- 
редвижной филиал рыцарского замка. В 

Распределение автомобилистов 
по расходам на дооборудование. 


5 , 6 % 1 , 7 % 0 , 3 % 



® до 600 руб. 

от 600 до 1 500 руб. 
^ от 1 500 до 3600 руб. 

от 3600 до 6000 руб. 
Ф от 6000 до 12000 руб. 
ф более 12000 руб. 


то же время, столь небольшую сумму 
вполне можно было выложить еще при 
производстве машины, чтобы владельцу 
не приходилось в первые же дни доста- 
вать тестер, моток проводов... 

Кстати, почему именно вла- 
дельцу? Да потому, что в подавля- 
ющем большинстве случаев уста- 
новка магнитол и сигнализаций 
выполнялась своими силами! Без 
малого 70% делали это сами, 5,5% 
купили машины б/у, на которых все 
уже было смонтировано. И лишь 
немногие оставшиеся доверили 
'железных коней" СТО или умель- 
цам-частникам. Здесь, видимо, 
сказывается сразу несколько фак- 
торов. Во-первых, и станции, и ча- 
стники берут за свою работу неде- 
шево, хотя в большинстве случаев 
делают ее не так хорошо, как сле- 
довало бы за эту сумму. Во-вто- 
рых, видимо, творческая энергия 
автовладельцев не находит выхо- 
да в основных занятиях, заставляя 
сконцентрироваться на чем-то 
еще. В любом случае, можно ут- 
верждать, что сервис наш нахо- 
дится все еще в зачаточном состо- 
янии и не в силах убедить боль- 
шинство автомобилистов пользо- 
ваться своими услугами. 
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Новоиспеченному автовладельцу стоит сразу определиться, 
какие ремонтные работы он сможет выполнять сам, а какие - 
доверит профессионалу. 


I 



Сергей УСКОВ 


Всех автомобилистов по умению са- 
мостоятельно ремонтировать свою маши- 
ну можно разделить на три большие груп- 
пы. К первой отнесем "золотые руки”, - 
тех, кто свободно разбирается в технике. 
Причем не только (и даже не столько) в 
автомобильной: такие привыкли все де- 
лать сами - от строительства дачи до ре- 
монта телевизора. И конечно, им по силам 
освоить ремонт и обслуживание собствен- 
ной машины. 

Все было бы замечательно, если б не 
одна крайность, свойственная людям это- 
го типа. Они считают постыдным ремонти- 
ровать свою машину (да и не только ее) на 
стороне, полагая, что с любым дефектом, 
во-первых, могут справиться сами, а во- 
вторых, сэкономить при этом значитель- 
ную сумму, поскольку оплачиваться будут 
только запчасти. К сожалению, это не так. 
Не подвергая сомнению их техническую 
грамотность, отмечу: даже опытным лю- 
дям ряд операций необходимо делать на 
СТО. Да, выйдет дороже, но качество ра- 
бот и скорость их выполнения будут не- 
сравнимо выше. Причем перечень будет 
тем больше, чем современнее по конст- 
рукции и совершеннее по техническому 
уровню ваша машина. Что же име- 
ется в виду? 

Прежде всего, регулиров- 
ка развала и схождения ко- 
лес. В специализирован 
ной мастерской она зани- 
мает от двадцати минут 
до одного часа при стои- 
мости в среднем $20, Ра- 
бота несложная, но тре- 
бующая наличия подъем- 
ника и специального стен- 
да. Разумеется, можно р 
ботать и без них, действ 
по старинке - с помощью г; 
зиков и линеечки. Однако при 
этом все равно не обойтись без 
ямы или эстакады, затратив не мень- 
ше чем полдня, да и работать, вероятно, 
можно только летом. Вот и выбирайте, 
что вам больше нравится... Далее: про- 


сто невозможно полностью сделать кап- 
ремонт двигателя самостоятельно - да- 
же если у вас есть гараж и очень умелые 
руки (ЗР, 1998, № 3, с. 156). Дело в том, 
что расточить блок цилиндров и коленва- 
л вы все равно сами не сумеете; при по- 
купке колец, вкладышей, сальников и 
прокладок можете нарваться на брако- 
ванные; и, наконец, демонтаж двигателя 
требует определенной сноровки и при- 
способлений. А ведь кроме затраченного 
времени и сил вы получите мотор без га- 
рантии на пробег... Это же относится и к 
сложному ремонту коробки передач, ре- 
дуктора заднего моста. 

Еще хуже обстоит дело с кузовными 
работами и, в особенности, с покраской. 
Конечно, если автомобиль не жалко, мож- 
но подварить его газосваркой и подкра- 
сить кистью прямо в гараже или даже на 
улице. Что получится из этого - говорить 
излишне. Приобретать же комплект обо- 
рудования и инструмента для сварки, рих- 
товки и покраски 


имеет смысл лишь в том случае, если вы 
собираетесь заниматься ремонтом авто- 
мобилей профессионально. 

Ну а что же все-таки можно и нужно 
такому "кулибину” делать самому? Да все 
остальное. В том числе установку магни- 
толы и сигнализации (правда, наряду с ав- 
тослесарными потребуются еще и некото- 
рые радиотехнические знания). Добавлю 
лишь, что часть узлов проще поменять в 
сборе на новые, и лучше самостоятельно. 
Например, генератор, прошедший тысяч 
150: полная переборка и смазка его на 
СТО будет стоить 200-300 руб., а новый - 
всего на 50-80 руб. дороже. Точно так же 
не стоит, наверное, связываться с заме- 
ной манжет тормозных цилиндров и сцеп- 
ления - как главных, так и рабочих, а уста- 
новить новые узлы в сборе. 

Перейдем ко второй группе автолю- 
бителей, которых, наверное, большинство. 
Они умеют вбить гвоздь и знают, в какую 
сторону завинчивать болт. И таким людям 
тоже стоит определить для себя перечень 
тех работ, которые они смогут выполнять 
самостоятельно, и тех, что имеет смысл 
делать только на СТО. Са- 
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мим нужно уметь заменять: масло в двига- 
теле, "Тосол", воздушный фильтр, свечи, 
высоковольтные провода, крышку трамб- 
лера и его "бегунок”. Неплохо также взять 
на себя электрику: замену лампочек, пла- 
стмассовых рассеивателей, датчиков и 
оптических элементов фар. В последнем 
случае желательно отрегулировать пучок 
света на СТО. С помощью "бывалых" надо 
бы научиться заменять тормозные колод- 
ки, ремень генератора, термостат, кран 
отопителя, личинки замков, масло в ко- 
робке передач и заднем мосту, прокачи- 
вать гидроприводы тормозов и сцепления. 
Набравшись опыта, можно устанавливать 
момент зажигания, уровень топлива в по- 
плавковой камере карбюратора и устра- 
нять несложные повреждения электриче- 
ских цепей. Естественно, на самостоя- 
тельный капремонт двигателя, коробки 
передач, мостов, переборку подвесок и ку- 
зовные работы должно быть наложено та- 
бу! Ничего хорошего из этой затеи, скорее 
всего, не выйдет, не обижайтесь. На то су- 
ществуют мастера, зарабатывающие себе 
на жизнь подобными делами. Да и у вас, 
вероятно, есть иные проблемы в жизни, 
не правда ли? 

К третьей группе относятся автолю- 
бители. очень далекие от техники. Исполь- 
зуя в быту телевизор, компьютер, сти- 
ральную машину и автомобиль, они не 
только совершенно не представляют себе 
их внутреннее устройство, но даже и не 
задумываются над этим. Таким нужно с 
первых же дней после покупки машины 
найти себе хорошего автослесаря, жела- 
тельно постоянного, квалифицированного 
и живущего неподалеку, который и будет 
обслуживать и ремонтировать авто. 

Напоследок напомню об одной опера- 
ции, обязательной для машин всех марок 
- антикоррозионной обработке с установ- 
кой подкрылков. Ее нужно выполнять на 
специальных станциях вне зависимости от 
( того, насколько умелые у вас руки. И вот 
почему. Времена, когда на СТО за три руб- 
1 ля покрывали низ "отработкой”, давно ми- 
новали. Современные центры представля- 
' ют собой комплекс сложного оборудова- 
* ния, а собственно антикоррозионные со- 
^ ставы - сложнейшие химические соедине- 
ния. Смоделировать подобное в домашних 
условиях абсолютно нереально. Кроме то- 
го, и сами препараты для антикора, и под- 
крылки фирма приобретает оптом по це- 
^ нам производителя; покупая их в магази- 
не, вы переплатите сумму, почти равную 
стоимости работ на фирме. 

^ Так что машину свою иногда чужим 
людям доверять можно. Людям, которые 

^ зовутся профессионалами. 

1 





"Провалы" в работе двигателя, особенно 
во время разгона, волнуют многих неопытных 
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автолюбителей. Бывалые с этим справляются іхі 

тотчас. 
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Начнем с вопроса: от чего зависят 
разгонные характеристики машины? 
Рискнем в очередной раз привести две 
классические кривые (см. рис.), где 
Мкр - изменение крутящего момента 
двигателя при различных оборотах п, 
когда дроссель полностью открыт, и 
Мсопр - величина момента сил сопро- 
тивлений при различных скоростях 
движения V. На одной и той же переда- 
че (с механической коробкой) - напри- 
мер, на четвертой - показатели V и п 
однозначно связаны. 

Вообразите: со скорости вдруг 
понадобилось резко разогнать машину. 
Вы, естественно, педаль газа утопите 
в пол! В следующее мгновение крутя- 
щий момент “идеального" мотора скач- 
ком возрастет с М, до М2, а машина 
станет разгоняться от избытка момен- 
та М2-М1. 

К нашему (и вашему) сожалению в 
реальной жизни так не произойдет. 
Ведь точка М2 на кривой Мкр получена 


в стационарных, стендовых условиях 
при полностью открытом дросселе и 
уже полноценно работающей главной 
дозирующей системе! Вы же ехали с по- 
стоянной скоростью с прикрытым 
дросселем, когда расход топлива через 
главную дозирующую систему был не- 
большим. Резко открыв дроссель при 
низких оборотах, вы освободили потоку 
воздуха путь в цилиндры двигателя, но, 
нагруженный сопротивлением машины, 
он мгновенно "раскрутиться” не может, 
поэтому скорость потока в диффузорах 
карбюратора и разрежение в них резко 
падают. Добавьте к этому большую 
инерционность топлива в каналах! Ре- 
зультат: подсос топлива в малый диф- 
фузор заметно отстает от поступления 
воздуха и рабочая смесь в цилиндрах 
двигателя обедняется. Чем беднее 
смесь, тем хуже, медленнее, а то и во- 
обще с перебоями она сгорает. В итоге 
- вялый, затянутый, замедленный раз- 
гон, который и называют провалом. 
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Пример ощутимого провала приве- 
ден на кривой 5 : от скорости до Ѵ2 
разгон очень медленный (в темпе нара- 
стания сопротивления). И только по до- 
стижении какой-то скорости Ѵ3 мотор 
начинает работать нормально. 

Кривая 4 показывает провал не- 
сколько меньшего масштаба. Но. чтобы 
его не было вообще и мотор 
на любом режиме мог отда- 
вать все, на что способен, 
состав рабочей смеси в ци- 
линдрах должен держаться 
в довольно узких пределах. 

Для быстрого разгона (полу- 
чения максимального крутя- 
щего момента) необходима 
немного обогащенная смесь 
топлива и воздуха. Постоян- 
но обеспечивать это могут 
только современные систе- 
мы впрыска топлива, до ко- 
торых простейшему карбю- 
ратору далеко, однако и в 
нем предусмотрены соот- 
ветствующие устройства, 
например ускорительный на- 
сос. Если вы резко открыва- 
ете дроссель, то по “про- 
грамме”, заложенной в меха- 
нику насоса, в диффузор 
карбюратора впрыскивает- 
ся дополнительная порция 
бензина, которая и должна 
обеспечить обогащение смеси до тре- 
буемого состава. Сам этот процесс не 
происходит мгновенно, поэтому даже 
при отличной работе карбюратора мо- 
тор увеличивает крутящий момент не 
мгновенно, а по какой-то кривой (2). 
Разгон происходит чуть медленнее, 
чем в идеальном варианте, с которого 
мы начали. Если же ускорительный на- 
сос недодает топлива, то разгон будет 
идти еще медленнее (кривая 3 ). 

Таким образом, установившееся 
движение с высокой скоростью при от- 
крытом дросселе (или дросселях), осу- 
ществить довольно просто (тут глав- 
ное, чтобы были правильно подобраны 
элементы главной дозирующей систе- 
мы и системы эконостата, особенно 
жиклеры (топливные, воздушные, 
эмульсионные). 

Процесс разгона сложнее. В “Озо- 
не”, например, работой ускорительного 
насоса “командует” специально спро- 
филированный кулачок, отвечающий 
за оптимальную подачу бензина. (Если 
впрыснуть те же 0,8 см^ бензина ра- 
зом, то на каком-то этапе разгона 
смесь переобогатится, а потом станет 
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бедной). Зная эти “тонкости", любители 
повозиться с ускорительным насосом 
порой вмешиваются в различные его 
элементы, вплоть до изменения профи- 
ля кулачка, жесткости пружины диа- 
фрагмы и т. д., причем небезуспешно. 
Начальный разгон машины при жела- 
нии удается ощутимо улучшить. 


Так выглядит переход от установившегося дви- 
жения к разгону: 1 - “идеальный”; 2- реальный; 
3 - замедленный; 4, 5, 6 - различные степени 
“провала”. 

На нашем графике показан закра- 
шенный треугольник - это “потерянная 
динамика" разгона по причине того, что 
карбюратор перенастраивается не 
мгновенно. Чем меньше площадь тре- 
угольника, тем меньше времени вы по- 
теряете в начале разгона. Система 
впрыска дала бы здесь заметные преи- 
мущества: даже на низких оборотах мо- 
тор гораздо лучше “подхватывает”, не 
склонен к перебоям из-за колебаний 
состава смеси и т. д. Конечно, после 
выхода мотора на режим, показанный 
точкой Б, дальнейший разгон идет в со- 
ответствии с кривой Мкр, не завися от 
ускорительного насоса. 

На нашем графике есть еще одна 
кривая - 6. Что она означает? При неко- 
торых неисправностях системы питания 
возможна такая ситуация: вы худо-бед- 
но едете со скоростью Ѵ^, но при резком 
открытии дросселя возникает глубокий 
провал - вплоть до прекращения сгора- 
ния смеси в цилиндрах! Машина, затор- 


моженная двигателем, норовит остано- 
виться. Спасти от этого (и то не всегда) 
может немедленный “сброс" газа и пере- 
ход на пониженную передачу. Но - толь- 
ко для того, чтобы съехать на обочину и 
там искать причину неполадок. 

Чаще всего подобное происходит 
из-за серьезного засорения топливной 
системы. Например, когда грязь 
в отверстии игольчатого клапа- 
на мешает току бензина. Или за- 
клинилась в закрытом положе- 
нии игла. Или забит грязью 
фильтр... В этом случае “острой 
недостаточностью” страдают и 
главная дозирующая система, и 
ускорительный насос. В то же 
время, когда автомобиль стоит, 
мотор может приемлемо рабо- 
тать на холостом ходу и даже 
средних оборотах - ведь и то и 
другое происходит без нагрузки, 
когда даже слабого притока 
бензина в карбюратор доста- 
точно. При попытке же тронуть- 
ся мощности не хватает - и мо- 
тор глохнет. 

Если засорился топливный 
жиклер главной дозирующей 
системы, то она работает так 
же плохо, но на ускорительном 
насосе (вспомните его схему!) 
это никак не сказывается — он 
питается по другим каналам. 
Поэтому тронуться с места и даже кое- 
как ехать, нахлестывая педаль газа, в 
этом случае можно. 

Отметим еще следующее. Традици- 
онно провалы в работе двигателя мы, 
как правило, увязываем с неожидан- 
ным обеднением смеси. Но не стоит за- 
бывать, что внезапное переобогаще- 
ние тоже ухудшает ее способность сго- 
рать, а в работе карбюратора (хотя и 
реже) могут случаться и такие ситуа- 
ции, когда бензина по отношению к 
воздуху слишком много. Вот пример: 
неопытный водитель на ходу (по неос- 
торожности или машинально) вытянул 
“подсос”. Горячий двигатель отреагиро- 
вал соответственно: смесь переобога- 
тилась, мотор начал глохнуть, тогда 
как на холодном (при слабом испаре- 
нии бензина) этого бы не произошло. 

В заключение о том, как эксплуа- 
тировать машину, чтобы пореже иметь 
дело с различными провалами. Очень 
просто! Не ленитесь вовремя обслужи- 
вать систему питания двигателя, в том 
числе (и особенно) карбюратор - уда- 
лять грязь, тщательно регулировать... 
И провалов не будет. 
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Отказ тормозов - это почти 
всегда критическая ситуация, 
а часто и тяжелое дорожное 
происшествие. Как его избежать 
или отделаться царапиной? 
Вспомним приемы, 
выработанные не одним 
поколением автомобилистов. 


Анатолий БОГОМОЛОВ 



Ситуация 1. Представим, что тормоза 
"кончились" на незагруженном шоссе, ко- 
гда вы решили сбросить скорость, скажем, 
перед выбоиной или перебегавшей дорогу 
собакой. Педаль "провалилась". Нажали 
еще раз - жесткость не восстанавливает- 
ся. но машина стала чуть-чуть замедлять 
ход. Скорее всего, повреждена тормозная 
магистраль, точнее, один из ее контуров. В 


этом случае не отпускайте педаль до 
полной остановки, нажимать еще раз - 
терять время. Помочь рабочей тормозной 
системе можно "ручником" и мотором, если 
включать пониженные передачи. Торможе- 
ние двигателем наиболее эффективно на 
скользком покрытии, так как позволяет 
контролировать машину тягой на ведущих 
колесах. Включать передачи, например, на 
"Жигулях” можно по такой схеме: при 
70-110 км/ч - III, при 40-70 - II, от 40 и ни- 
же - 1, а отпускать сцепление тем плавней, 
чем слабее сцепление колес с дорожным 
полотном. Только не дергайте "ручник" рез- 
ко, а тяните его по возможности плавно - 
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с испуга можно запросто оборвать трос 
или сломать оболочку. Тогда от ручного 
тормоза помощи не жди. 

Иногда педаль тормоза встает колом; 
сколько ни дави, реакция нулевая. Так бы- 
вает, если колодки замаслятся, материал 
накладок по причине низкого своего каче- 
ства намокнет или, хуже того, от интен- 
сивного торможения начнет плавиться, 

образуя между 
трущимися пара- 
ми отличную 
смазку. Убедить- 
ся, что колодки 
перегрелись, про- 
сто. С высокой 
скорости машина 
в первые секунды 
начинает нор- 
мально замед- 
ляться (например, 
I ' со 120 до 80 км/ч), 
а затем торможе- 
ние прекращает, несмотря на усилие, при- 
ложенное к педа- 
ли. В этом случае 
остается одно - 
тормозить пре- 
рывисто. Но. в 
отличие от дели- 
катного торможе- 
ния на льду, здесь 
нужно педаль пол- 
ностью (на долю 
секунды) отпус- 
кать, чтобы по- 
верхность коло- 
док хоть недолго. 


но охлаждалась воздухом, а затем снова 
резко нажимать. Конечно, тормозной путь 
будет длиннее, но все же во много раз 
меньше, чем свободный выбег машины. 

Если дело не в оплавлении колодок, 
то не остается ничего другого, как пытать- 
ся "прожать" педаль - возможно, повезет, 
и Тормоз заработает. Так случается, когда 
замяты тормозные трубки (наскочили на 
камень, бугор, ухаб). При этом обычно ма- 
шину еще и уводит в сторону. И в этом слу- 
чае на помощь могут прийти "ручник" и ко- 
робка передач. 

Если после одного из подобных "фо- 
кусов” тормоза вдруг сами собой пришли в 
норму, немедленно проверьте систему, не 
оставляя это дело на потом. 

Ситуация 2. Вы едете по городу в час 
пик. И вдруг на спуске, вблизи перекрест- 
ка, когда поток останавливается на "крас- 
ный", ваша машина продолжает уверенно 
догонять стоящие автомобили. В отличие 
от предыдущей ситуации, запаса времени 
и достаточного пространства впереди уже 
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нет. Какое принять решение? Общий под- 
ход - никогда не ждите, что тормоза 
вдруг снова заработают. Многие попа- 
дали в аварии именно потому, что жали на 
педаль тормоза до последней секунды, на- 
деясь, что машина вот-вот остановится, и 
. даже не помышляли о других действиях. 
Попытайтесь выбрать направление ма- 
невра, обозначить его для других участни- 
ков движения, сигналить. 

Если тормоза отказали перед перекре- 
стком, а на пересекаемой улице полным- 
полно автомобилей, не пытайтесь проско- 
чить в прямом направлении, это почти сто- 
процентная куча-мала из вашего и еще не- 
скольких автомобилей. Лучше всего свер- 
нуть направо (рис. 1 и 2), впритык к троту- 
ару (если это возможно), а то и на тротуар, 
чтобы машина перекрывала минимальную 
долю проезжей части, а другие водители 
могли обогнать (объехать) вас, почти не из- 
меняя траектории. Такой прием позволяет 
иногда избежать столкновения и в том слу- 
чае, когда вы не уступили дорогу, но не ус- 
певаете затормозить. Здесь, даже имея 
шанс совершить маневр, постарайтесь сни- 
зить скорость, как описано выше. 

Ситуация 3. Вы с ужасом видите, что 
возможностей для безопасного маневра 
нет (на перекрестке все ряды заняты ав- 
томобилями, на тротуаре - пешеходы и 
т. п.) и авария неизбежна. Как свести пос- 
ледствия к минимуму? Запомните не- 
сколько азбучных истин. 

Первое место по тяжести увечий за- 
нимает лобовой или встречный удар. 
Очень опасен и боковой под прямым уг- 
лом: машина может запросто перевер- 
нуться. Наименее опасен боковой сколь- 
зящий. Вот на него и рассчитывайте, если 
нет других вариантов. Главное - выбрать 
минимальный "угол атаки”, чтобы машину 
не раскрутило. Держите руль очень креп- 
ко; вырвавшись, он может сильно травми- 
ровать пальцы. 

Не старайтесь, маневрируя на машине 
без тормозов, заскочить в коридор, где нет 
машин. Велика вероятность оказаться на 


перекрестке под 
обстрелом других 
автомобилей, дви- 
жущихся поперек, 
или до того задеть 
стоящие по сторо- 
нам машины. Та- 
кой удар ”с пере- 
крытием” (он пока- 
зан на рис. 3) час- 
то изменяет трае- 
кторию непред- 
сказуемым обра- 
зом и может иметь 
более тяжелые последствия, чем столкно- 
вение "бампер в бампер”. Если удар в пе- 
редний автомобиль неизбежен (что тут по- 
делаешь!), нет смысла смещаться в сторо- 
ну. И еще постарайтесь выбрать автомо- 
биль-буфер подешевле. 

Наконец, несколько простых рекомен- 
даций, которые предупредят об отказе 
тормозов и, надеюсь, сохранят кому-то 
нервы, автомобиль, а может, и жизнь. 

• Тормозя, старайтесь уже вначале при- 
ложить все необходимое усилие к пе- 
дали - появится некоторый запас вре- 
мени и расстояния в случае отказа 
тормозов. 

• Проверяя тормоза в гараже, жмите на 
педаль сильнее: пусть лучше трубка 
или шланг лопнут на стоянке, а не в 
дороге. Подобная "опрессовка” жела- 
тельна перед каждым выездом, осо- 
бенно на стареньком автомобиле. А 
после продолжительной стоянки тща- 
тельнейшим образом проверьте рабо- 
тоспособность тормозной системы. 

• Меняйте детали тормозной системы и 
тормозную жидкость не реже, чем 
этого требует руководство по эксплу- 
атации автомобиля. После замены ко- 
лодок обязательно накачайте тормоз- 
ную жидкость в цилиндры, нажав не- 
сколько раз на педаль, прежде чем 
тронуться. 

• Преодолев брод или лужу, сразу про- 
сушите тормоза, слегка нажимая на 
педаль. Так же надо поступать, если 
прокатились по соленой снежной ка- 
ше: зимой соль может образовывать 
на тормозных накладках прочное "ан- 
тифрикционное покрытие”. 

• После интенсивного торможения не 
держите ногу на тормозе: иначе воз- 
можны местный перегрев и коробле- 
ние дисков. 

► Двигаясь по лесным дорогам, пересе- 
ченной местности, можно повредить 
тормозные шланги и трубки. Прежде 
чем выехать на шоссе, проверьте тор- 
моза! 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

Извините за необычный вопрос! 
Почему во время автошоу автомо- 
биль "ставят" на два колеса, исполь- 
зуя специальный трамплин, на кото- 
рый въезжают одной стороной? Не 
проще ли сделать это путем энер- 
гичного маневра, чтобы машина са- 
ма была опрокинута центробежной 
силой? 

Нет, не проще. Современный легко- 
вой автомобиль всегда спроектирован 
таким образом, что при любом, даже са- 
мом "энергичном” повороте на ровной 
площадке действующие на него инерци- 
онные силы (вы назвали их "центробеж- 
ными") не могут создать момента, доста- 
точного для опрокидывания, - раньше 
наступает срыв в занос, боковое сколь- 
жение и т. п. Можно, конечно, возразить 
- мол, машины все-таки опрокидывают- 
ся. Если это происходит с легковым ав- 
томобилем при нормальной его загруз- 
ке, то обязательно нужно разобраться 
во всех деталях происшествия. Напри- 
мер, при маневре на гладком дорожном 
покрытии машина перешла в боковое 
скольжение, а затем уперлась хотя бы 
одним колесом в преграду: выступаю- 
щий над покрытием люк, кромку глубо- 
кой выбоины, бордюр и т. д. В этом слу- 
чае полностью исключить возможность 
опрокидывания действительно довольно 
трудно. 

Очень важно и то, как загружена 
машина. Перегрузка ее (даже если 
иметь в виду заполнение только объе- 
мов салона и багажника), как правило, 
перемещает "центр массы” вверх отно- 
сительно расчетного. Конечно, наиболее 
опасен с этой точки зрения багажник на 
крыше, особенно загруженный сверх ра- 
зумной меры. Очень многие джипы в 
сравнении с обычными легковыми авто- 
мобилями по этой причине требуют по- 
вышенной квалификации водителя во 
время выполнения маневра: более "вал- 
кие" в поворотах, они особенно опасны 
при боковом скольжении с последующим 
"упором” в препятствие. 

Итак, если у вас исправный и пра- 
вильно загруженный легковой автомо- 
биль, а под колесами достаточно ровное 
покрытие, то вы вправе рассчитывать на 
устойчивость даже таких машин, как 
"Жигули”, "Волга", "Москвич”, то есть да- 
леко не самых современных. Опрокинуть 
их одним движением руля вам вряд ли 
удастся. 
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Сотовая связь - это хорошо, но дорого - не каждому 
по карману. Совсем другое дело СиБи-связь. 


Сергей АНИСИМОВ 


Человек, мало знакомый с СиБи-связью, 
вряд ли ответит, зачем она нужна - так, ба- 
ловство. До поры до времени так думал и ваш 
покорный слуга, пока однажды не увидел Си- 
Би-станцию на машине своего друга. Решил 
попробовать и - "заболел", понял, что просто 
обязан стать "СиБишником". И вот сверши- 
лось: передо мной новенькая СиБи-радио- 
станция, притом не самая дешевая. Отдавать 
ее. долгожданную, неизвестным мне установ- 
щикам не стал - решил, что справлюсь само- 
стоятельно, да и друг "СиБишник" готов по- 
мочь. Чувствую, что выбор мой одобрил и 
подопытный "жигуленок”. Не подумайте, что 
считаю себя асом, но многие работы со своим 
ВАЗ-2107 предпочитаю выполнять сам. 

Установка "связи" заняла около 40 ми- 
нут; собственно станцию закрепил с помо- 
щью прилагаемого в комплекте кронштейна 
под приборной панелью, тангенту (выносной 
микрофон) прикрепил на другом кронштейне 
к стойке ветрового стекла, двухметровую ан- 
тенну установил на водосточный желоб. Са- 
мой длительной про- 
цедурой оказалась 
прокладка кабелей и 
их пайка. Сказать, 
что радиостанция 
получилась съемной, 
было бы не вполне 
точно; необходимо 
отсоединять разъем 
питания, откручи- 
вать переходник ан- 
тенного кабеля и два 
винта-барашка креп- 
ления самой стан- 
ции. Антенна с крон- 
штейна снимается 
легко, а оставшаяся 
резьбовая часть на 
кронштейне закры- 
вается специальной 
крышкой - пустячок, 
а приятно. Заметим: 
для того, чтобы по- 
ставить машину в га- 
раж, антенну удалять не обязательно - спе- 
циальная муфта позволяет легко перевести 
антенну в "гаражное" положение. 

Прежде чем начать работу в эфире, 
необходимо получить соответствующее 


разрешение в управлении надзора за ра- 
диоэлектронными средствами. В докумен- 
те, помимо личных данных, указывают тип 
и мощность радиостанции, ее заводской но- 
мер. рабочие частоты в диапазоне 
26,975-27,405 МГц. 

Работа с радиостанцией сложностей 
не представляет; единственное, к чему 
привыкаешь не сразу, - симплексный ре- 
жим связи (сначала говоришь, потом слу- 
шаешь), но необходимые привычки выраба- 
тываются довольно быстро. В эфире мож- 
но почерпнуть много полезного: оператив- 
ную информацию о заторах, авариях, ре- 
монтах дорог, курсах валют, расписании 
поездов и самолетов и многое другое. Но 
не все же только слушать, надо выходить в 
эфир самому. Например, интересует что- 
то, задаешь вопрос всем, кто слышит, и 
сразу получаешь множество советов, по- 
желаний или предложений. Случись вдруг 
беда, проблем с техпо- 
мощью тоже не будет. 

Иногда СиБи-связь 
становится просто неза- 
менимой. Вспомню один 
лишь случай. Угоразди- 
ло меня как-то зимой за- 
ехать на запорошенный 
снегом стальной лист, 
распластанный у края 
дороги. Чуда не случи- 
лось, и машина нетороп- 
ливо поползла в кювет. 
Бороться с этим процес- 
сом было бесполезно, 
равно как и предприни- 
мать затем попытки са- 
мостоятельно выбрать- 
ся на дорогу. Пришлось 
просить в эфире о помо- 
щи. Выручил корреспон- 
дент Службы спасения 
- взял на буксир и выта- 
щил. Причем "благодар- 
ность” за помощь не взял: "сегодня я помог 
тебе, завтра ты поможешь мне". 

Да, помогать друг другу гораздо про- 
ще, используя СиБи. И прямое доказатель- 
ство тому - Московская служба спасения. 


Складывающаяся антенна. 

известная как служба ”911”. Кстати, каж- 
дый "СиБишник" может в этой службе заре- 
гистрироваться. Регистрация может быть 
бесплатная или платная (ваши позывные 
при этом будут различаться). 

Для удобства работы эфир разбит на 
сетки и каналы. Например, Служба спасе- 
ния работает в 19-м канале сетки С, ин- 
формация об авариях, несчастных случаях 
и прочих ЧП передается в 9-м канале сетки 
С, общий канал для обмена информацией - 
21-й сетки □, служба "Петровка" - на 3-м 
канале сетки С, СиБи-клуб - в 30-м канале 
сетки □ и т.д. 

Нет, все это не баловство, приобретая 
СиБи-станцию и выходя в эфир, вы приоб- 
щаетесь к числу единомышленников, все- 
гда готовых помочь друг другу: "дернуть" ка- 
кого-нибудь горемыку или, например, пер- 
вым сообщить о тяжелой аварии, да мало 
ли что еще. Случись с тобой беда - и тебе 
помогут, мир не без добрых людей. Приятно 
ощущать, что ты не одинок и всегда найдет- 
ся человек, готовый прийти на помощь. Си- 
Би-связь делает людей ближе друг другу, 
помогает решать наши проблемы, обеспе- 
чивает оперативной информацией. 

Дорого ли стоит оборудовать автомо- 
биль СиБи-связью? Судите сами: радио- 
станция - около 600 рублей, антенна - око- 
ло 250 руб., регистрация в Госсвязи - 
370 руб., еще 100-200 руб. по мелочам, ито- 
го - 1300 руб. Можно сэкономить и уложить- 
ся в 1000 руб., кстати, недорогая автомагни- 
тола с двумя колонками потянет примерно 
на ту же сумму. Так что стать "СиБишником” 
сегодня не намного сложнее, чем поставить 
в машину "музыку”, и если бы передо мной 
стоял выбор - магнитола или СиБи-станция, 
я без колебаний выбрал бы второе. 
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Откуда взялось столько коммутаторов 
систем зажигания? Почему они, 
как правило, невзаимозаменяемы? 
Можно ли прикрутить к "Волге" 
коммутатор от ЗИЛа? 

Михокл КОЛОДОЧКИН 



Д ля многих автомобилистов простота 
классической системы зажигания ком- 
пенсирует все ее недостатки. О каких преи- 
муществах электроники можно говорить с 
владельцем старенькой 'Волги”, пробежав- 
шей расстояние до Луны и обратно безо 
всяких дополнительных штуковин между 
прерывателем и катушкой? А тут еще элек- 
тронщики. решившие одержать над механи- 
кой чистую победу, создали "кошмар на ули- 
це ВАЗов” - коммутатор для "Самары”. Пер- 
вые партии этих изделий отличались на- 
столько безобразным качеством, что мно- 
гие мастерские навострились прилаживать 
к восьмеркам трамблеры от "Запорожца”... 
В глазах массового потребителя электрони- 
ка была посрамлена на долгие годы вперед. 

Сегодня электронные системы побе- 
дили, но отнюдь не нокаутом, а длитель- 
ной осадой. Потребитель же по-прежнему 
остается один на один со своими пробле- 
мами и временами пытается приспособить 
на заглохшую "Газель" коммутатор от 
ЗИЛа. Бедняга не знает, что с таким же 
успехом можно прилаживать к "жигулям" 
"москвичовский” капот... Вот и оглашают 
пустынную трассу нецензурные проклятия 
в адрес электронщиков, воздвигнувших 
преграду между милой сердцу парочкой - 
контактами и катушкой. 

Тому, кто привык полагаться только на 
самого себя, необходимо иметь хотя бы об- 
щее представление о принципиальных раз- 
личиях в разнообразных устройствах, объе- 
диненных общим термином "коммутатор". По 
крайней мере, это избавит от глупой траты 
времени на описанную выше процедуру. Да 
и не настолько это сложно, если особенно 
не углубляться в дебри. 

Н ачнем с азбуки. Катушка зажигания 
представляет собой, грубо говоря, 
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трансформатор Со школы мы знаем, что 
трансформаторы работают только в сетях 
переменного тока. Так как напряжение бор- 
товой сети автомобиля постоянное, нужен 
прерыватель. Замыкая-размыкая цепь пер- 
вичной обмотки катушки, он фактически пре- 
вращает постоянный ток в переменный. При 
этом резкое изменение первичного тока при- 
водит к возникновению бросков напряжения 
в обеих обмотках катушки. Кстати, монтаж- 
ники противоугонных систем часто блокиру- 
ют работу системы зажигания именно тем. 
что подключают параллельно первичной об- 
мотке диод, "съедающий” броски, - в резуль- 
тате все цепи целы, а система не работает. 

Вторичная обмотка - повышающая. 
Вырабатываемое ею напряжение подается 
на свечи зажигания. Энергия, необходимая 
для воспламенения рабочей смеси, накап- 
ливается в катушке при замкнутых контак- 
тах прерывателя. Величина этой энергии 
пропорциональна квадрату протекающего 
по катушке тока. Отсюда понятно стремле- 
ние создателей экономичных и экологиче- 
ски чистых двигателей увеличить этот ток. 
Появились катушки с малым сопротивлени- 
ем первичной обмотки. Но именно на этом 
этапе и заупрямилась некогда безотказная 
"механика"... 

Закапризничал прерыватель. Коммути- 
ровать 3-4 ампера он привык, но от сотруд- 
ничества с "низкоомной” катушкой отказал- 
ся наотрез, отвечая на дальнейший рост то- 
ка сильным обгоранием контактов. Для то- 
го, чтобы увеличить ток через катушку, не 
подвергая насилию прерыватель, были соз- 
даны простейшие коммутаторы типа зилов- 
ских ТК-102. 

Подобные устройства часто называют 
электронными ключами. При замкнутых кон- 
тактах ключ "открыт", при разомкнутых - 



"закрыт”. Ток катушки при этом проходит че- 
рез полупроводниковый элемент - транзи- 
стор. для которого 6-8 ампер - нормальный 
режим работы. Очевидно, что контакты пре- 
рывателя в такой системе зажигания рабо- 
тают в облегченном режиме. А поскольку 
транзистор по сравнению с контактами пе- 
реключается довольно быстро, то и вторич- 
ное напряжение катушки при прочих равных 
условиях тоже вырастает. 

Е сли контактная группа того же ЗИЛа 
жизненно нуждалась в коммутаторе, то 
на первых "жигулях” такой проблемы не бы- 
ло. Их контакты периодически изнашива- 
лись, загрязнялись и требовали регулиров- 
ки, но при всем том пятьдесят тысяч пробе- 
га выдерживали спокойно. Однако желание 
получить лучшее взамен хорошего привело 
к созданию целого поколения контактных 
электронных систем зажигания, предназна- 
ченных для работы с родной "жигулевской" 
катушкой. А поскольку закон Ома не позво- 
лял увеличить протекающий по ней ток, 
пришлось применить кардинально иное тех- 
ническое решение. Речь идет о системах с 
накоплением энергии в конденсаторе. 

Работает подобная система так. Нако- 
пительный конденсатор заряжают через 
специальный преобразователь до напряже- 
ния примерно 400 вольт. При размыкании 
контактов конденсатор разряжается на пер- 
вичную обмотку катушки через специаль- 
ный полупроводниковый элемент. Таким 
элементом обычно является тиристор, а са- 
ми системы иногда называют тиристорны- 
ми. Скорость нарастания вторичного напря- 
жения в такой системе на порядок выше, 
чем в описанной здесь транзисторной. Од- 
нако продолжительность разряда становит- 
ся в несколько раз ниже. 

До начала 80-х годов конденсаторные 
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системы зажигания царствовали в торговой 
сети безраздельно. Автолюбителям предла- 
гались "Электроника Б-5-31", "Искра-5”, 
ПАЗ-3 и многие другие известные изделия. 
Достоинство этих систем было в том, что в 
случае неисправности владелец автомоби- 
ля практически мгновенно мог вернуться к 
штатной системе зажигания. 

Тем временем над контактами нависла 
угроза полного истребления. Недостаточно 
сформировать искровой разряд - нужно во- 
время подать его на свечу. А какую точ- 
ность может выдать контактный прерыва- 
тель с механическим приводом? Пробным 
камнем стала конденсаторная система 
БЭСЗ-1 с бесконтактным датчиком на осно- 
ве высокочастотного генератора. Однако ее 
создатели предусмотрительно оставили 
штатный прерыватель на месте - мало ли 
что в дороге случится... 

Б есконтактная серийная система зажи- 
гания появилась на ВАЗ-2108, а чуть 
позже - на ГАЗ-24-10. Новшество улучшало 
параметры исправных автомобилей, но 
сильно затрудняло ремонт неисправных. 
Исчезновение контактной группы исключи- 
ло всякую возможность пустить двигатель 
при отказе коммутатора. 

Несмотря на то, что оба новых комму- 
татора были транзисторными, сходства в 
них было не больше, чем у "Самары” с "Вол- 
гой". "Восьмерочный" коммутатор 36.3734 - 
посредник между датчиком Холла, устано- 
вленным в трамблере, и катушкой зажига- 
ния типа 27.3705. В отличие от примитивно- 
го ТК-102, он умеет изменять время накоп- 
ления энергии в катушке, отключать ее при 
остановке двигателя и многое другое. Кста- 
ти, низкоомная восьмерочная" катушка 
подключается к нему без дополнительного 
резистора, потому что коммутатор сам огра- 
ничивает ток на нужном уровне. 

Коммутатор "Волги" 13.3734 по сложно- 
сти находится между ТК-102 и "восьмероч- 
ным”. Его нагрузкой является катушка Б-116 


с последовательно подключенным резисто- 
ром 14.3729. Управляет коммутатором сиг- 
нал магнитоэлектрического датчика, состо- 
ящего из неподвижной катушки и вращаю- 
щегося магнита. Чем быстрее крутится маг- 
нит, тем выше амплитуда сигнала. Такое 
"непостоянство” может привести к зависи- 
мости момента срабатывания коммутатора 
от частоты вращения коленчатого вала, по- 
этому на входе коммутатора стоит специ- 
альный каскад, компенсирующий это неже- 
лательное явление. 

Итак, изделия ТК-102. 36.3734 и 
13.3734 хоть и называются одинаково — 
транзисторные коммутаторы, — но отнюдь 
не взаимозаменяемы! Зиловский ТК-102 не 
"поймет" сигнала с датчика "Волги". Комму- 
татор "Волги”, в свою очередь, не уживется 
с катушкой зажигания "Самары”. Ремонти- 
ровать ЗИЛ с помощью "восьмерочного” 
блока также бессмысленно. 

Причин несовместимости коммутато- 
ров довольно много. Трудно сделать устрой- 
ство, способное воспринимать сигналы со 
всех существующих датчиков момента ис- 
крообразования и коммутировать любые ка- 
тушки зажигания - низкоомные, высокоом- 
ные или с разной индуктивностью. Да и за- 
дачи такой не ставилось. Никому ведь не 
приходит в голову разрабатывать универ- 
сальные покрышки для "Волги" и 'Таврии"... 
Впрочем, инженеры без дела не сидят. Уже 
появились коммутаторы с оригинальными 
способами накопления энергии, универ- 
сальными входными каскадами, октан-кор- 
ректорами и многие другие. Вспомним наи- 
более известные из них. 

КЭУ-1 (Ковров) - коммутатор электрон- 
ный универсальный, представляет собой 
конденсаторную систему зажигания с ком- 
бинированным накоплением энергии и тран- 
зисторной коммутацией мощности. Это поз- 
воляет объединить положительные стороны 
чисто конденсаторной и чисто транзистор- 
ной систем; быстрое нарастание вторичного 


напряжения плюс большая длительность ис- 
крового разряда. Схемотехника, заложен- 
ная в коммутаторе, позволяет ему работать 
как совместно с датчиками Холла (ВАЗ- 
2108), так и в контактной системе (ВАЗ- 
21 013). Коммутатор может комплектоваться 
корректором угла опережения зажигания. 

Система оптимизации параметров за- 
жигания ”Бустер-3'’ (Москва) представляет 
собой набор из бесконтактного инфракрас- 
ного датчика, устанавливаемого на класси- 
ческие Жигули" вместо прерывателя, и 
простейшего транзисторного коммутатора — 
типичного электронного ключа, способного 
выдерживать нагрузку до 2 Ом. 

Микропроцессорная система ”Октан-4” 
(Санкт-Петербург) сочетает в себе элек- 
тронный коммутатор, октан-корректор и 
мультиметр. В "полном объеме" система ус- 
танавливается только на автомобили с кон- 
тактным прерывателем. При установке на 
Самары" или "волги” используется их штат- 
ный коммутатор. Длительность разряда за- 
висит от частоты вращения коленвала дви- 
гателя. 

Система "Плазменное зажигание” 
(Зеленоград) предназначена для работы с 
контактными датчиками и практически лю- 
быми катушками зажигания от контактных 
классических систем. По заказу могут быть 
изготовлены блоки под бесконтактные дат- 
чики и соответствующие катушки. Накопле- 
ние энергии осуществляется в высоковольт- 
ном электролитическом конденсаторе боль- 
шой емкости. Как и в ■’0ктан-4". с увеличени- 
ем частоты вращения коленвала длитель- 
ность разряда снижается. 

П одводя итоги, подчеркнем еще раз. что 
термин "коммутатор” столь же обобща- 
ющий, как "подшипник" или "сальник”. Поэ- 
тому бездумно подключать неизвестный 
вам прибор к электропроводке автомобиля 
нельзя. Без ознакомления с инструкцией 
применять можно только щетку-сметку или 
ароматизатор воздуха... 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 

Как вы не раз отмечали, одна из рас- 
пространенных причин отказов карбюра- 
тора кроется в материале прокладкок, 
уплотняющих стыки различных деталей. 
Нельзя ли традиционный картон чем-ли- 
бо заменить? 

Картон, конечно, имеет недостаток: его 
волокна могут засорять жиклеры карбюра- 
тора, но для его замены другим материалом 
завод-изготовитель должен провести серь- 
езные исследования. Например, некоторые 
автолюбители пытались заменить картон- 
ную прокладку более ' чистой”, изготовив ее 


из тонкой (не более 0,5 мм) и плотной бензо- 
маслостойкой резины. Первые опыты обыч- 
но кажутся весьма "обнадеживающими”,... 
пока вам не потребуется разобрать карбю- 
ратор. И тогда оказывается, что размеры 
прокладки заметно увеличились — отверстия 
в ней уже не совмещаются с отверстиями в 
корпусе карбюратора! Значит, даже бензо- 
стойкая резина не может здесь полностью 
сохранить свои исходные свойства. 

Учтите также, что при работе карбюра- 
тор довольно сильно нагревается. Выходит, 
прокладка должна быть изготовлена из ма- 


териала, нечувствительного не только к дей- 
ствию бензина, но и к нагреву. Самым "нейт- 
ральным " пока остается именно картон. Не 
забудем еще одно важное требование к про- 
кладке; ее плотность должна быть подобра- 
на таким образом, чтобы части карбюратора 
при стягивании усилием винтов не получали 
остаточной деформации, не "коробились”. 
Другими словами, прокладка должна хорошо 
уплотнять стык деталей, сминаясь в мини- 
мальной степени. Прокладки из резины и 
многих пластиков этому требованию отвеча- 
ют плохо. 
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в схеме электрического питания 

звуковых сигналов на автомобилях ВАЗ- 
2104, ВАЗ-2105 и их модификациях не 
предусмотрено реле управления, поэтому 
через скользящий контакт на рулевом ва- 
ле протекает значительный - около 8 А - 
ток. Подгорая, контакт быстрее изнашива- 
ется, включение сигналов становится не- 
надежным. 

Чтобы разгрузить скользящий контакт, 
я на своем ВАЗ-21 043 установил малогаба- 
ритное реле (рис. 1) 113.3747-10 с лапкой 
для крепления. Закрепил его на левом 
брызговике моторного отсека рядом с сиг- 
налами, использовав имеющуюся здесь 
свободную резьбовую шпильку и изготовив 
простой по конструкции кронштейн (рис. 2). 
Электрические соединения выполнил в со- 
ответствии со схемой на рис. 1 : снял крас- 
ный ("П") и серый с черной полоской ("СЧ”) 
провода с контактов звуковых сигналов и 



Рис 1 Схема включения звуковых сигналов че- 
рез дополнительное реле: 1 - звуковые сигна- 
лы; 2 - реле 113.3747-10; 3 - монтажный блок; 4 
- контактная перемычка; 5 - выключатель зву- 
ковых сигналов. 

соединил с клеммами ”86" и ”85” реле соот- 
ветственно. Клеммы ”86” и ”87”соединил 
перемычкой, а клемму "30” - со звуковыми 
сигналами. (Вторые контакты сигналов С- 
304 и С-305 соединены с "массой”.) 

Теперь через скользящий контакт на 
руле протекает ток обмотки управления 


* * * 


Фонари освещения номерного 
знака на ВАЗ-2104, установленные в 
общем пластмассовом корпусе 
на задней двери, доволь- 
но быстро загряз- 
няются Очищать и 
мыть их неудобно, 
что и побудило ме- 
ня сделать из орг- 
стекла защитное 
стекло (рис. 1) и про- 
кладку (рис. 2). Нало- 
жив стекло на предвари- 
тельно снятый корпус 
фонарей, я разметил и 
выполнил в прокладке 
четыре отверстия с резьбой М3 (впро- 
чем, стекло можно закрепить и винта- 
ми-саморезами). 

Резиновую прокладку приклеил к кор- 
пусу клеем "Момент", после чего собрал 
весь узел - с тех пор он служит уже год. 





Рис. 1. Защитное стекло (материал - оргстекло, по- 
листирол и т. п.). 

Рис. 2. Прокладка (материал - листовая резина 
толщиной 1-1,5 мм). 

С плоского стекла грязь очень легко уда- 
лить "подручными средствами”, 

Москва В. ПОДКОЛЗИН 


Некоторые опытные автомо 
билисты уже писали в ЗР, что 
для увеличения срока служ- 
бы ШРУСов в переднепри- 
водных автомобилях 
смазку в них надо сис- 
тематически допол- 
нять. Посоветовал 
это делать и быв- 
ший хозяин ”Моск- 
вича-2141”, прода- 
вая мне машину. 

Чтобы упростить 
работу - с одними 
хомутами замуча- 





/ 



Шприц для 
ШРУСов: 1 - 
трубка-игла; 

2 - шланг; 

3 - шприц. 


ешься, - я при- 
способил обыч- 
— ный рычажный 
шприц, как пока- 
зано на рисунке. Иг- 
лу, сделанную из труб- 
ки диаметром 4 мм. ввожу 
под чехол шарнира, сняв ма- 
лый хомут, и накачиваю 10-15 г 
смазки ШРУС-4 шприцем. 

Проделываю это раз в год, и 
шарниры прошли уже больше 
100 000 км. 

Тамбовская область, С. ЩУКИН 
п/о Кочетовка 
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Рис. 2 Кронштейн крепления дополнительного 
реле. 


реле, не превышающий 0,3 А. Кстати, эта 
схема позволяет, при желании, заменить 
сигналы С-304. С-305 на С-308, С-309 
рожкового типа. 


Если, слушая музыку в автомобиле, 
вы замечаете характерный вой. возникаю- 
щий в такт частоте вращения коленчатого 
вала двигателя, не спешите нести автомаг- 
нитолу (приемник, магнитофон) в ремонт 
или устанавливать фильтр питания. Снача- 
ла проверьте исправность генератора. Ча- 
сто причина в том, что вышел из строя 
один или несколько диодов выпрямителя 
или произошло межвитковое замыкание 
обмоток. Если это так, будьте готовы к тому, 

что генератор вскоре откажет полностью. 

* * * * 

Обычный канцелярский клей ("жидкое 
стекло”) может служить отличным фикси- 
рующим средством для резьбовых со- 
единений. С его помощью можно изба- 
вить крепеж обивки салона от "вредной 
привычки" самоотворачиваться, надежно 
зафиксировать различные шпильки даже 
в отверстиях с поврежденной резьбой. 

Москва В.ПАРУШИН 

* * * 

Владельцам отечественных машин 
приходится сталкиваться с отсутствием ин- 
струмента для ослабления или затяжки 
ленточных хомутов. Чаще всего для этих 
целей используют плоскогубцы, отвертку 
или гвоздь. Но с отверткой в стесненных 
местах не везде можно развернуться, а 
гвоздь либо гнется (если маленький), либо 
не всегда входит в отверстие хомута 
(слишком большой). На выручку "бывалому” 
в этом случае придет обычный карманный 
складной нож. На нем почти всегда есть 
"открывалка” для консервов, эдакий крю- 
чок, похожий по форме на кошачий коготь. 
Он очень удобен для работы с отечествен- 
ными хомутами и у большинства опытных 
автомобилистов всегда под рукой. 

Москва А. БУДКИН 


ЗР 8/98 





в ВАЗ-2106 для ин- 
дикации открытия две- 
ри при включенном зажи- 
гании я соединил провода 
конечных выключателей 
дверей и "ручника” между 
собой через диод, как по- 
казано на схеме. Теперь 
об открытой двери мне 
напоминает мигающая 
лампа стояночного тор- 
моза, продолжая выпол- 
нять при этом и свою 



Схема подсое- 
динения двер- 
ных выключате- 
лей к лампе: 
В1...В4 - конце- 
вики дверей; В5 

- выключатель 
лампы стояноч- 
ного тормоза. А 

- точка подсое- 
динения звуко- 
вого сигнализа- 
тора. 


прежнюю функцию. Концы выключателей 
дверей спилил напильником, чтобы они 
срабатывали даже при частично закры- 
том замке. Диод предотвращает включе- 
ние ламп плафонов, когда задействован 
"ручник”. 

Если хотите установить звуковой сиг- 
нализатор промышленного или собствен- 
ного изготовления, его "плюс” следует 
подключить к "плюсу” системы зажигания, 
а "минус” соединить с точкой А (см. схему). 
Нижегородская область, 

Дзержинск в. ПАРУШИН 


Нарушение герметичности диа- 
фрагмы какой-либо системы карбюра- 
тора приводит к тому, что она прекра- 
щает функционировать. И только уско- 
рительный насос имеет коварную осо- 
бенность. При разрыве его диафрагмы 
топливо вытекает наружу через паз ры- 
чага привода при каждом интенсивном 
нажатии на педаль газа. Происходит 
это потому, что смоченная бензином 

КОГДА ОТКАЗАЛ БЕНЗОНАСОС 

"За рулем” рассказывал, что при от- 
казе бензонасоса на автомобиле мож- 
но обеспечить подачу бензина в карбю- 
ратор, накачивая воздух в бензобак. 

Я воспользовался этим способом на 
"Москвиче-408” (можно на 2140, 412 и дру- 
гих с такой же пробкой - ред.) следующим 
образом. Снял пробку с маслозаливной 


СТУК ИСЧЕЗНЕТ 

Когда в двигателе "Жигулей”, отра- 
ботавшем половину ресурса, при хорошем 
состоянии поверхностей кулачков распре- 
делительного вала и рычагов даже после 
тщательной регулировки тепловых зазо- 
ров прослушивается характерный стук, 
можно с большой долей вероятности пред- 
положить, что на торцах клапанов появи- 
лась выработка. Демонтируйте корпус 
подшипников и, если обнаружите на 
стержнях клапанов углубления, выровняй- 
те их торцы наждачным бруском вручную 
или с помощью подходящего инструмента. 
Разумеется, место обработки надо изоли- 
ровать, чтобы частицы металла и абрази- 
ва не попали в двигатель. Клапану эта 
операция не повредит, поскольку стер- 
жень закален на глубину 1 ,5-3 мм, а выра- 
ботка составляет доли миллиметра. 

Стук после выравнивания клапанных 
торцов в большинстве случаев исчезает. 
Челябинск А. ПИЛОГЕЙКИН 


дырявая диафрагма все же способна со- 
здать достаточное для всасывания топ- 
лива разрежение. 

Чтобы избежать возможного пожара, 
диафрагму надо сразу заменить. Если нет 
штатной запасной, можно временно про- 
ложить между корпусом и диафрагмой 
два-три слоя полиэтиленовой пленки от 
пакета. Герметичность и работоспособ- 
ность системы восстановятся. 


горловины двигателя (она герметичная) и 
закрыл ею бак, а пробку с него поставил 
на двигатель. Отсоединил от бензонасоса 
идущий к баку шланг, через него шинным 
насосом накачал немного воздуха в бак и 
быстро поставил шланг на место. Через 40 
километров еще раз подкачал воздух и 
благополучно доехал до дома. 

Абакан г. ОТАРОВИЧ 


ПРИВАРИТЕ ГАЙКУ 

Остатки обломившихся шпилек в аг- 
регатах автомобиля или мотоцикла обыч- 
но высверливают. Это трудоемкая, требу- 
ющая аккуратности работа. Если же есть 
возможность применить сварку, привари- 
те к выступающей части шпильки гайку 

1 2 Сварка 



Извлечение обломанной шпильки с помощью 
приваренной гайки: 1 - остаток шпильки; 2 - 
гайка. 

через отверстие, как показано на рисунке. 
Теперь, вращая гайку ключом, можно вы- 
вернуть остаток шпильки. 

Якутия, Е. СЕМИН 

Нерюнгри 


* ★ ★ 

Когда нет грунтовки, чтобы обрабо- 
тать маленькие участки на кузове перед 
окраской, можно в качестве заменителя 
использовать подходящий универсальный 
клей, например БФ-2. Он чаще встречает- 
ся в продаже, к тому же в более мелкой 
таре, чем грунтовки. 

Москва Е. БОРИСЕНКОВ 

ЛУЧШИЕ СОВЕТЫ ПРОШЛЫХ ЛЕТ 

СПРАВКА. 

Завод-изго товитель предупреждав т: 
чтобы избежать вздутия и повреждения 
бензобака, давление в нем нельзя по- 
вышать более чем на 0,2 кгс/см^. Для 
соблюдения этого условия надо при 
полном баке сделать пять-шесть качков 
шинным насосом, а при почти пустом - 
20-25 качков. 


О ШУМЕ В ПРИВОДЕ ГАЗА 

Автолюбитель А. Бахтиозин, чтобы 
избавиться от дребезжащего звука в 
приводе дроссельных заслонок у "жи- 
гулей", предложил разрезать тягу и со- 
единить ее резиновой трубкой (ЗР, 1982, 
№ 10 ). 

Я нашел более простое решение. На 
работающем двигателе снял с промежу- 
точного рычага пластмассовый наконеч- 
ник продольной тяги, идущей к валику 
привода акселератора. Отпустил контря- 
щую гайку и повернул наконечник не- 
сколько раз, удлиняя тягу. Периодически 
прижимая наконечник к шару на промежу- 
точном рычаге, проверял, исчез ли дре- 
безг в приводе. 

Как только тяга удлинилась настоль- 
ко, что шум исчез, я законтрил наконеч- 
ник гайкой и установил его на место. На 
всю операцию затратил не более пяти 
минут. 

Владивосток В. КОРЕНЧУК 


ЗР 8/98 
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ПРИМОРЬЕ: 


ЕШЕВЛЕ ТОЛЬКО ДАРОМІ 


Подержанные японские автомобили - 

это максимум качества при минимальной цене. 


Общаясь с автолюбителями из 

западных регионов страны, заметил 
одну особенность: большинство из них 
весьма недоверчиво относится к рассказам 
о низких ценах на японские автомобили во 
Владивостоке. Аргумент один: хорошая 
иномарка просто не может стоить так деше- 
во. НЕ МОЖЕТ - и все тут, даже с “правым 
рулем”. Если же ее действительно продают 
за какие-то 4-5 тысяч долларов, значит, 
она либо вконец "убитая", либо ворованная. 
На самом деле низкая цена на хорошие 
японские машины - это НОРМАЛЬНО. 

Прежде всего, потому, что изначально 
цены на автомобили в Японии (как подер- 
жанные, так и новые) по сравнению с Евро- 
пой гораздо ниже. Например, новая ’Тойо- 
та-Корона" с двигателем объемом 1 ,8 лит- 
ра стоит на японском рынке $16 999, а ана- 
логичный ей БМВ-31 8 в Германии продает- 
ся по цене около $28 000. Эта разница ста- 
новится еще более впечатляющей, когда 
речь идет о подержанных машинах в воз- 
расте 4-5 лет. БМВ 1 994 года оценивается 
в $1 4-1 6 тысяч, а "Корона" - $4-4.5 тысячи. 
Причина - быстрая смена моделей и став- 
шее у японцев уже правилом пересажи- 
ваться на новый автомобиль каждые 
3-4 года. Так что если автомобили пос- 
ледних двух моделей спросом на вторич- 
ном рынке Японии еще пользуются, то 
9-10-летние отдают чуть ли не даром. 
Например, средняя стоимость "Ниссан- 
Блюберд" или "Мицубиси-Галант" 1989 
года в порту Хамада составляет всего 
$500-600. Таможенная же их стоимость 
определена Владивостокской таможней 
вообще в $350. 

Кстати, о таможенных пошлинах: 
они здесь тоже очень невысоки. 

Таможенная стоимость (от размера 
которой и рассчитывается сумма сово- 
купного таможенного платежа) ’Тойо- 
ты-Камри” 1 994 года с двигателем объ- 
емом 2000 см3 (по таблице все той же 
Владивостокской таможни) всего $2900. 
Для сравнения, стоимость аналогичного 
БМВ-523 по каталогу "Шваке Листе” соста- 
вляет более $20 тыс. А отсюда и разница в 
размере совокупного таможенного плате- 
жа: на "Камри” он составляет $2100, на 
"пятерку” БМВ - около $7000. К слову, раз- 


мер таможенной пошлины зависит в Рос- 
сии только от возраста и объема двигате- 
ля машины, а вот ее класс и уровень осна- 
щения никакого значения не имеет. Это, 
конечно, противоречит здравому смыслу, 
зато очень выгодно автобизнесменам. 
Например, таможенная пошлина на ’Тойо- 
ту-Камри” и "Тойоту-Краун” 1992 года вы- 
пуска. оснащенные 2-литровым двигате- 
лем, совершенно одинакова, хотя первая 
стоит в Японии всего $2,5-3 тысячи, а 
вторая - не менее $8000. 

Кроме того, надо иметь в виду, что в 
Приморье большое количество "льготни- 
ков”. Тысячи (!) дальневосточников работа- 
ют на судах загранплавания и имеют льго- 
ты на провоз подержанного автомобиля с 
двигателем до 1600 см^. 

Возможно, кто-то полагает, что "япон- 
ка” хуже, например, немецкой машины. 
Это не так. У подержанных японских авто- 
мобилей есть бесспорные преимущества. 
Во-первых, их высокий технический уро- 
вень. Предназначенные для внутреннего 
рынка "японцы” оснащены более совер- 
шенными и более мощными двухвальными 


ЦЕНЫ НА ЯПОНСКИЕ АВТОМОБИЛИ, долл.США 


двигателями, часто с турбонаддувом и ин- 
теркулером, или же механическим нагне- 
тателем. Практически все модели легко- 
вых автомобилей имеют модификацию с 
полным приводом и кузовом универсал. На 
модификации СТ обычных машин устана- 


Андрей ВЯЛКОВ, Владивосток 


Модель 

Год вы- 
пуска 

Во Влади- 
востоке 

В европейской 

части России 

■Мазда-323" 

1988-1995 

2800-6500 

4000-13000 

’Мазда-626'’ 

1988-1995 

3200-8000 

5000-20000 

"Мииубиси-Галанг 

1988-1995 

3600-10000 

4200-17000 

■■Мииубиси-Лансер’ 

1989-1995 

2900-6000 

6200-15000 

'Ниссан-Блюберд” 

1988-1994 

3200-6000 

5400-11000 

'Ниссан-Примера" 

1990-1994 

4500-5500 

9500-14000 

Ниссан-Санни" 

1990-1994 

33004500 

5900-1 20С0 

Тойота-Кам.ри" 

1988-1995 

3300-10000 

7300-23300 

Тойота-Карина" 

1992-1994 

5500-7500 

8000-16200 

Тойота-Королла" 

1988-1995 

2700-7500 

4600-16000 

Тойота-Корона" 

1992-1994 

6000-8000 

11100-17000 

'Тойота-Марк ІГ 

1988-1995 

3500-11000 

6200-20000 

"Хонда-Аккорд" 

1988-1994 

3400-7000 

4400-16300 

"Хонда-Сиоик" 

1988-1995 

3000-6000 

4000-11000 


вливают активные подвески, систему че- 
тырех управляемых колес, антиблокиро- 
вочные и противобуксовочные системы. 
Большая часть "японцев" располагает ав- 
томатическими коробками передач. 

Во-вторых, богатое серийное оснаще- 
ние. Например, в объявлениях о продаже 
автомобилей никогда не указывают нали- 
чие электроприводов стекол и зеркал, 
электрических регулировок сидений, цент- 
ральной блокировки дверей, кондиционе- 
ра, магнитолы и пр. У японской машины 
они - НОРМА. А вот 'простой салон" ука- 
зывается обязательно. 

В-третьих, в Приморье напрочь отсут- 
ствуют проблемы с техническим обслужи- 
ванием и ремонтом японских машин. Бо- 
лее того, отремонтировать или найти зап- 
части на автомобиль отечественного про- 
изводства гораздо сложнее и ДОРОЖЕ. 
(Исключение - "уазики” и "волги”.) Напри- 
мер, покупка контрактного (ввезенного из 
Японии) двигателя на ’Тойоту-Королла' 
или "Мазду-Фамилия" обойдется всего в 
$400-500. Найти же по такой цене хоро- 
ший "жигулевский" двигатель почти нере- 
ально. 

Наконец, большой выбор автомоби- 
лей. На рынке во Владивостоке или На- 
ходке предлагается к продаже, по самым 
скромным подсчетам, более 100 моде- 
лей. Это вполне объяснимо: только ком- 
пания "Тойота”, например, выпускает их 
около сорока. 

Между прочим, есть на что посмо- 
треть и приверженцам "нормального" 
левого руля. В последнее время на 
Владивостокском авторынке "Зеле- 
ный Угол" продается довольно много 
корейских автомобилей. Причем не 
только "бэушных”, но и новых. Цены на 
них, по европейским меркам, вполне 
доступные - азиатский финансовый 
кризис "помог" в этом. Например 
"КИА-Спортидж" 1993-1995 гг. выпус- 
ка стоят $8-12 тысяч, а новые ”Хён- 
дэ-Соната ІН” в хорошей комплектации - 
$15 тысяч. Можно купить и последние 
новинки: "КИА-Шума", выставлявшаяся 
в марте на Женевском автосалоне, про- 
дается на "Зеленом Углу” еще с февраля 
(цена - $15 000). 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 157 
2, 7, 10, 12, 15, 18, 20, 23. 

I. Мотоциклист и водитель самосвала вы- 

езжают на перекресток по главной 
дороге, а потому независимо от на- 
правления движения пользуются 
преимуществом перед теми, кто нахо- 
дится на второстепенной дороге - в 
нашем случае троллейбусом и авто- 
бусом (пункты 13.9 и 13.10). 

II. По нечетным числам месяца в зоне дей- 

ствия знака запрещена стоянка, а не 
остановка (приложение 1 , пункт 3.29). 

III. В отличие от знаков, запрещающих по- 

вороты, этот знак не имеет привязки 
к ближайшему пересечению проез- 
жих частей, перед которыми он уста- 
новлен. Таким образом, в данной си- 
туации знак действует на весь пере- 
кресток (приложение 1, пункт 3.19). 

IV. Покрытие дороги (которое дает преи- 

мущество перед грунтовой) нужно 
было учесть, если бы не было дорож- 
ного знака. В данном же случае руко- 
водствуемся требованиями знака: пе- 
ресекающиеся дороги равнозначны. 
Следовательно, действует правило 
"правой руки” (пункт 13.11 и приложе- 
ние 1, пункт 1.6). 

V. Трамвайный путь здесь роли не играет - 

в любом случае перед нами дорога 
одностороннего движения. На левой 
стороне грузовики с разрешенной ма- 
ксимальной массой выше 3,5 т могут 
находиться только во время погрузки 
или выгрузки (пункт 12.1). 

VI. Здесь приходится учитывать скорост- 

ной режим. А на любых дорогах, где 
разрешено движение более 80 км/ч, 
водители должны держаться по воз- 
можности правее. В данном случае 
такая возможность есть, не говоря 
уже о том, что на левой крайней поло- 
се грузовику вообще запрещено нахо- 
диться (пункты 9.4 и 16.1). 

VII. Хотя впереди дорога с односторонним 

движением, правила поворота общие 
- перед маневром необходимо занять 
крайнюю левую полосу, если для по- 
ворота знаками не выделены не- 
сколько полос (пункт 8.5). 

VIII. Как известно, на железнодорожных 
переездах развороты запрещены. Од- 
нако запрещение распространяется 
только на зону переезда. Границами 
его являются шлагбаумы, а когда их 
нет - знаки 1.3.1 или 1.3.2 (пункт 8.11). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 
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ИСПЫТАНИЯ 


ТЕХНИКА 


Могучие БелАЗы были гордо- 
стью советского автомобилестрое- 
ния. Сегодня, в трудных экономиче- 
ских условиях, на Белорусском ав- 
тозаводе, которому исполняется 
полвека, находят пути к обновле- 
нию моделей, созданию более эф- 
фективных и экономичных само- 
свалов. 


МЫ И АВТОМОБИЛЬ 


Журнал уже писал, что кортежи чиновных автомобилей, несущиеся с огромной 
скоростью, подвергают опасности и своих седоков, и окружающих. Тяжелая авария на 
шоссе под Казанью стала тому печальным подтверждением. 


Мало-помалу обживают рос- 
сийский рынок грузопассажирские 
автомобили с более вместительны- 
ми, чем у обычного универсала, ку- 
зовами. ”Пежо-Партнер" и ”СЕАТ- 
Инка” представляют два направле- 
ния в создании таких машин. 


Легковому автомобилю нередко приходится служить тягачом, буксируя прицеп. 
Возможности отечественных моделей анализируют испытатели ЗР. 


"Вольво” - фирма, прослывшая одной из самых консер- 
вативных, завершает обновление модельного ряда. Пред- 
ставляем переднеприводную 880, которая сменит старо- 
модный заднеприводный седан 890. 


Можно ли установить ручное управление на обычный, не пред- 
назначенный для инвалида автомобиль? Корреспондент ЗР выяснил, 
что, несмотря на пассивность официальных органов социальной за- 
щиты, такая возможность все-таки есть. 





СВОИМИ СИЛАМИ 


Предложение отремонтировать современную аккуму- 
ляторную батарею выглядит неожиданным, однако это 
вполне осуществимо. Как и переделка глушителя МАЗа 
для выхлопа вверх. Еще - о ремонте стартера ВАЗ-2108, 
приспособлениях, инструменте и многом другом. 








таікИ 


Негромкие юбилеи дали повод вспомнить о любо- 
пытных страницах истории отечественных вседорож- 
ников ГАЗ-67 и ГАЗ-69. 


ЗР 8/98 327 






